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V magistrskem delu je obravnavano načrtovanje varnejših površin za pešce, kot se pojavlja v raznih 
tujih priročnikih in pravilnikih, saj tega v Sloveniji še nimamo. Poudarek je na treh področjih: določitev 
širine hodnika za pešce, izvedba varnejših prehodov za pešce in izvedba peš con. Pri hodniku za pešce 
je obravnavan prosti profil pešca, sestavljanje potrebne širine hodnika glede na profil pešca in glede na 
varnostne dodatke, potrebna širina hodnika pri veliki zgostitvi pešcev, določitev širine hodnika po 
severnoameriški metodi, tj. z razdelitvijo pločnika na cone, ter možni koraki, kadar je premalo prostora. 
V drugem delu so predstavljene različne vrste in variante prehodov za pešce, tudi nekatere novejše in 
inovativne, ki se jih lahko poslužujemo pri izvedbi varnejših prehodov. Ti so v veliki meri povezani z 
ukrepi za umirjanje prometa, zato tudi obravnavane metode in izvedbe prehodov delno sovpadajo z 
njimi. Zadnje področje obsega različne vrste peš con ter zahteve, kdaj in kje jih izvesti. Podani so tudi 
napotki za bolj privlačno načrtovanje peš con. Na konkretnem primeru je predstavljena rekonstrukcija 
izbranega območja z upoštevanjem tujih pravilnikov za načrtovanje. V zaključku so podana priporočila, 
kateri postopki in metode bi bili najboljši in najprimernejši za uporabo v našem okolju. 
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Abstract 
The master’s thesis deals with the design of safer pedestrian facilities, which are mostly taken from 
foreign manuals and regulations, as we still do not have any pedestrian design guide in Slovenia. The 
focus is on three fields: the determination of the sidewalk width, the implementation of safer pedestrian 
crossings and the implementation of pedestrian zones. Regarding the sidewalks, a pedestrian profile, a 
composition of necessary sidewalk width based on the pedestrian profile and safety additions, a sidewalk 
width in areas with high density of pedestrians, a determination of sidewalk width considering the North 
American method, i.e. dividing the sidewalk into zones, and possible steps to take, where there is 
insufficient space, are examined. The second part presents various types and variations of pedestrian 
crossings, some of which are newer and more innovative and can be used to design safer pedestrian 
crossings. These are, to a large extent, related to traffic calming measures, which is why the discussed 
methods and the implementation of pedestrian crossings partly coincide with them. The last part 
comprises different types of pedestrian zones and the requirements of when and where to use them. 
Moreover, some guidelines to design more attractive pedestrian zones are given. The practical case in 
the end presents a reconstruction of a selected area, taking into account the foreign design manuals. In 
conclusion, recommendations on which procedures and methods would be best and most suitable for 
the use in our environment are given. 
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SLOVAR MANJ ZNANIH BESED 
 
Cona aktivnosti (ang. frontage zone) je del hodnika za pešce, ki je najbližji stavbam. Določena je za 
odmik gibanja pešcev stran od stavb, vanjo se prištevajo izveski stavb, izložbeni predmeti, vhodi v 
stavbe, ipd. 
 
Cona gibanja (ang. throughway zone) na eni strani meji na cono aktivnosti, na drugi na cono varnosti. 
Namenjen je gibanju pešcem, zaradi česar mora biti prosta vseh ovir. 
 
Cona varnosti (ang. furnishings zone) je cona ob vozišču, ki služi varnostnemu odmiku gibanja pešcev 
od motornega prometa. V to cono se lahko umestijo prometni znaki, javna razsvetljava in druga urbana 
oprema, npr. klopi, vegetacija in stojala za kolesa. 
 
Cul-de-sac (ang. dead end ali dead end street) je slepa ulica oziroma ulica z le enim uvozom/izvozom 
[1]. 
 
Hodljivost (ang. walkability) je »privlačnost prostora za pešačenje; značilnost določenega območja, da 
je po njem mogoče z lahkoto, brez nepotrebnih ovinkov in brez pretiranega truda hoditi peš« [2].  
 
Nivo usluge (ang. level of service, LOS) je podatek, ki nam pove, kako udobna je uporaba neke promete 
površine. Nivo A predstavlja najvišji nivo usluge in najbolj ustrezno načrtovano prometno površino. 
 
PLDP (povprečni letni dnevni promet) je podatek »za obremenjenost cestnega prometnega odseka, ki 
pove, koliko vozil povprečno vsak dan, vse dni v tednu in vse dni v letu prevozi odsek v obe smeri. 
Izračuna se tako, da se celoten promet na odseku v obdobju enega leta deli s š številom dni v letu« [3]. 
 
Robna cona (ang. edge zone) se v nekaterih primerih upošteva v coni varnosti, predstavlja pa območje, 
v katerem so robniki in sistemi za odvodnjavanje. 
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Mesta in urbani prostor bi naj privabljala ljudi in spodbujala aktivnosti, ulice bi naj bile živahne in 
privlačne ter bi naj dajale mestu utrip. Vendar pa imamo mesta vse preveč hrupna, onesnažena in 
prenasičena z vozili. Preveč prostora v urbanem okolju je namenjenega motornemu prometu, bodisi so 
to ceste, bodisi parkirišča. Da bi izboljšali situacijo v mestih, je potrebno zmanjšati negativne posledice 
motornega prometa ter spodbujati druge načine mobilnosti. Potrebno je zasnovati mesta, kjer se bodo 
ljudje dobro počutili. 
 
Ena izmed bolj trajnostnih oblik mobilnosti je hoja, ki je najbolj osnovni in enostavni način premikanja 
ljudi, brez katerega ne moremo opraviti nobene poti. Hoja je dobra za zdravje, pri tem pa porabljamo le 
lastno energijo. Razdalje, ki jih prepotujemo s hojo, so večinoma krajše, pešci pa so pri tem neposredno 
izpostavljeni hrupu, izpušnim plinom in vremenskim razmeram (dežju, snegu, soncu, vetru). 
 
Pot, opravljena z osebnim vozilom, je lahko bolj udobna in hitra, vreme pa na osebo nima tolikšnega 
vpliva. Če želimo mesta vrniti ljudem in jih spodbujati k večjemu deležu hoje, jih moramo prepričati, 
da se odpovejo vsakodnevni uporabi vozila. Prvi korak k temu je narediti površine, namenjene pešcem, 
bolj prijetne, privlačne in udobne ter predvsem varne. Ker so pešci najbolj izpostavljeni udeleženci v 
prometu, moramo načrtovanju njihovih površin nameniti večjo pozornost. 
 
V preteklosti se je stroka bolj osredotočala na dobro načrtovanje površin za motorna vozila, kar potrjuje 
tudi dejstvo, da v Sloveniji še nimamo pravilnika, priročnika ali smernic, kjer bi bili zbrani vsi napotki 
za načrtovanje peščevih površin. Nekaj pravil lahko najdemo v Pravilniku o projektiranju cest, nekaj v 
Pravilniku o avtobusnih postajališčih, nekaj v tehničnih specifikacijah za ceste TSC (Prehodi za pešce 
– pogoji za označitev in načini označevanja; Naprave in ukrepi za umirjanje prometa; Označbe na 
vozišču – oblika in mere…), ipd. 
 
V svoji magistrski nalogi bom preučila tuje pravilnike ter poskušala najti metode, ki bi bile primerne 
tudi za rabo v Sloveniji. Osredotočila se bom na načrtovanje bolj varnih površin za pešce, in sicer sem 
si izbrala tri področja: določanje širin hodnikov za pešce, načrtovanje prehodov za pešce ter ureditev 
con za pešce. 
 
Hodniki za pešce velikokrat niso primerno dimenzionirani, zato pešci za gibanje ali čakanje uporabljajo 
kolesarske steze ali celo vozne pasove. Na prehodih za pešce se križajo poti počasnega in motornega 
prometa, kar zahteva še posebej skrbno načrtovanje prehodov. Nekateri prehodi so nepregledni, 
preveliki, ne dovolj varni, itd. Cone za pešce pa so že same po sebi ukrep za povečanje varnosti pešcev, 




Namen naloge je poiskati in preučiti tuje pravilnike in priročnike o širinah hodnikov za pešce, prehodih 
za pešce in conah za pešce. Namen je raziskati in primerjati njihove prakse, metode in načine za 
projektiranje peščevih površin, ki bi se morebiti lahko prevzeli ali prilagodili našim razmeram in načinu 
dela. Glede hodnikov za pešce bom raziskala, kako v drugih državah določajo njihove minimalne in 
normalne širine, kakšni so njihovi postopki in zahteve. Za prehode za pešce se bom osredotočila na vrste 
prehodov za pešce, na izboljšave in varnejše izvedbe le-teh, preučila pa bom tudi kakšne sisteme 
semaforiziranih in nesemaforiziranih prehodov uporabljajo drugod po svetu ter s čim olajšajo pešcem 
prečkanje in povečajo varnost. Glede con za pešce bom poiskala, kdaj in kje jih uporabiti, kako jih 
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učinkovito izvesti in katere ukrepe uporabiti pri načrtovanju. Namen je torej zbrati čim več primerov 
dobre prakse, jih primerjati med seboj ter tudi primerjati naše metode s tujimi, na koncu pa predstaviti 




Cilj naloge je iz tujih pravilnikov določiti metode za tri področja, tj. za izbiro širine hodnikov za pešce, 
za izvedbo varnejših prehodov za pešce ter za izvedbo con za pešce, ki bi bile primerne za Slovenijo. S 
tem bi bilo načrtovanje peščevih površin tudi pri nas bolj sistematično in pregledno, same površine za 
pešce pa bolj varne. Izbrati je potrebno prakse, ki so združljive z našimi predpisi in so smiselne za naše 
območje. Med drugim bo treba preveriti, ali obstajajo še kakšni drugi postopki, sicer posredno vezani 
na obravnavanje glavnih treh področij, ki bi lahko pripomogli k boljšemu načrtovanju peščevih površin. 
Ugotoviti in predlagati je potrebno, katere metode in načine vključiti v naš pravilnik o projektiranju 
peščevih površin. Končni cilj je izboljšanje položaja pešcev v prometu ter povečanje varnosti na 
površinah za pešce. 
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Pravilnik o projektiranju cest [4] v 48. členu določa, da so »javne površine za pešce: pločnik, nivojski 
prehod, podhod, nadhod, klančina, javno stopnišče, območja za pešce in peš pot.« 
 
Priročnik mesta Ontario [5] definira pešce kot: 
a) Oseba, ki ni v ali na vozilu, ki ima motorni ali kakšen drug pogon 
b) Oseba na vozičku brez motornega pogona 
c) Oseba na motornem vozičku, ki ne more potovati hitreje kot 10 km/h 
d) Oseba, ki potiska kolo ali voziček, ki ima motorni pogon ali je brez pogona 
 
Kljub določilu, katero osebo štejemo kot pešca, pa se moramo pri načrtovanju zavedati različnih skupin 
pešcev, ki si po značilnostih in obnašanju niso podobni. Te skupine uporabnikov peščevih površin so po 
Priročniku za načrtovanje pešpoti v Švici [6]: otroci (brez spremstva odraslih), najstniki, odrasli, starejše 
osebe, fizično ovirane osebe, osebe s senzoričnimi motnjami (bodisi sluha bodisi vida), uporabniki 
naprav, ki so podobna vozilom (rolka, rolerji, skiroji), ter tudi sprehajalci psov. Posebno pozornost 
moramo nameniti naslednjim trem skupinam pešcev: otroci, starejši in gibalno ali senzorično ovirane 
osebe. 
 
V [6] navajajo, da so težave zaradi katerih so otroci problematična skupina udeležencev v prometu te, 
da so majhni in zato težko vidni ostalim udeležencem v prometu, da imajo omejeno vidno polje ter da 
ne morejo tako hitro določiti izvora zvoka. Poleg tega so tudi nepredvidljivi in hitri ter še nimajo dovolj 
razvitega zavedanja o nevarnosti. [7] za otroke doda še, da otroci mislijo, da se lahko avtomobili ustavijo 
v trenutku ter težko določijo hitrost in oddaljenost vozil. Velik problem je tudi, da mislijo, da če oni 
vidijo vozilo, torej tudi vozilo vidi njih. Starejši so po drugi strani počasni (potrebujejo denimo več časa 
za prečkanje ceste) in počasneje reagirajo. Imajo zmanjšano vidno polje ter omejen vid in sluh, 
počasneje se odločajo ter so gibalno manj sposobni; vertikalni vzponi in padci jim povzročajo velike 
težave. Gibalno ali senzorično ovirane osebe so lahko počasnejše tako gibalno kot reakcijsko ter 
potrebujejo površine brez ovir. [6] 
 
Pri načrtovanju dobrih prometnih površin moramo le-te projektirati tako, da bi se lahko vsi uporabniki 
udobno in varno premikali po njih. Tudi peščeve površine niso nobena izjema: prilagojene morajo biti 
vsem ali vsaj čim večjemu številu pešcev ter zadovoljiti in upoštevati vse zahteve in motive za prijetno 
hojo (več o tem v naslednjih podpoglavjih). Primer, kjer pločnik ne služi namenu, saj je hoja po njem 
skoraj nemogoča, je na Sliki 1.  Dobre peščeve površine lahko služijo tudi širši okolici in okolju. 
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Slika 1: Zelo ozek pločnik v Rožni dolini, cesta II v Ljubljani 
Figure 1: Very narrow sidewalk in Rožna Dolina, Street II in Ljubljana 
 
2.1 Dobre peščeve površine lahko vplivajo na širšo okolico 
 
Predvsem v mestih je prostor zelo omejen in zato dragocen, v njem pa se srečuje veliko različnih 
uporabnikov. Vseeno pa se zdi, da se je razvoj mest v prejšnjih desetletjih usmeril v zagotavljanje 
površin le za motorna vozila, tako da zdaj veliko prostora zasedajo prav ceste in parkirišča. To je kot 
posledico prineslo mesta, ki se dušijo v prometu, hrupu in onesnaženem zraku, kar pa vsekakor ni 
sinonim za prijeten življenjski prostor za ljudi. Potrebno je torej spremeniti način razmišljanja in način 
mobilnosti v mestih, da bi spet postala kraj za srečanja in druženja. [8] 
 
Avtomobili zavzamejo veliko prostora v mestih, še posebej pa, če upoštevamo dejstvo, da se v vozilih 
večinoma prevaža le ena sama oseba, potem pa vozilo večino časa še stoji na mestu in potrebuje površine 
za parkiranje. [8] navaja, da tramvaj, ki v povprečju zavzame 85 m2 prostora, v času konice prepelje 145 
ljudi, kar pa je enako kot 124 avtomobilov, ki zavzamejo 950 m2 mestnih površin. Veliko manj prostora 
od osebnih avtomobilov zavzamejo vozila javnega potniškega prometa (JPP), kolesarji in pešci, česar si 
trajnostna mesta tudi najbolj želijo, saj se s takimi oblikami mobilnosti poveča kakovost življenja. Še 
posebej mestni prostor ima zelo velik potencial za okolju prijazno in prostorsko varčno mobilnost, saj 
so tukaj razdalje krajše in se lažje odločimo za hojo ali kolesarjenje, poleg tega pa se tukaj pojavlja večje 
število uporabnikov javnega prevoza, kar pomeni večje povpraševanje in zato tudi večje možnosti za 
cenovno bolj ugodno ponudbo. [8] 
 
V Franciji pa so izvedli drugačen preizkus in so začeli širiti mrežo tramvajev v škodo avtobusov. Opazili 
so, da se je število potnikov precej povečalo, prav tako pa so lahko okolico in območje tirnic dosti lepše 
uredili z drevesi in posadili travo ter naredili mesto privlačnejše. Zelene ulice so prijetnejše za hojo ter 
imajo še nekaj drugih prednosti: drevesa dajejo poleti senco in hladijo ozračje, filtrirajo zrak in prah ter 
s tem izboljšajo kvaliteto zraka. Ko bomo zaradi klimatskih sprememb priča tudi mnogo močnejšim 
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nalivom, lahko zelenica spet pomaga tako, da vpija meteorno vodo in zmanjša negativne posledice 
močnih padavin. [8] 
 
Zelo pomemben učinek spodbujanja trajnostnih oblik mobilnosti pa je tudi oživitev pritličij v mestih, 
kar ima lahko še posebej velik pomen na lokalno gospodarstvo v manjših mestih. Če ni veliko pešcev, 
so poslovni prostori v pritličjih prazni in neprivlačni, kar ne spodbuja ne hoje in ne kolesarjenja. Po 
drugi strani pa sprememba mobilnosti lahko veliko pripomore k oživitvi pritličnih prostorov, saj oživijo 
celotno ulico in jo naredijo privlačnejšo. Pritličje se lahko uporabi kot poslovni ali trgovski prostor, 
lahko pa tudi za skupne prostore ali centre za občane in sosede. Poleg tega velja tudi, da če je na nekem 
delu več stvari, ki bi bili zanimivi za pešce, bo več ljudi hodilo, kar pa bo spet naredilo ulico privlačnejšo. 
[8] 
 
2.2 Motivi za hojo 
 
Prvi sklop grafikonov (Slika 2) nam prikazuje odstotek poti, ki so jih opravili ljudje s posamezno vrsto 
transporta v letih 1982, 2002 in 2008. Raziskava je bila narejena v Nemčiji, leta 1982 je bila upoštevana 
samo Zahodna Nemčija. Opazimo lahko, da se je število poti v opazovanih 26 letih precej povečalo ter 
da je med najbolj uporabljenimi oblikami transporta vedno prevladovalo osebno vozilo, saj je bila več 
kot polovica vseh poti opravljena z osebnim vozilom, bodisi v vlogi voznika bodisi v vlogi sopotnika. 
Drugi najbolj priljubljen način transporta je vselej bila hoja, vendar je njen delež s časom upadal. Za 
razliko od hoje se je delež opravljenih poti z osebnim vozilom povečal. 
 
Slika 2: Delež opravljenih poti [v %] po posamezni vrsti mobilnosti v Nemčiji v letih 1982 (*samo Zahodna 
Nemčija), 2002 in 2008, OV – osebno vozilo [9] 
Figure 2: Percentage of the trips made by each type of mobility in Germany in 1982 (*only West Germany), 
2002 and 2008, OV – personal vehicle [9] 
 
V drugem grafikonu (Slika 3) je prikazano, koliko odstotkov poti so opravile posamezne starostne 
skupine ljudi v Montréalu peš v letu 1993 in v letu 2003. Največ ljudi, ki hodijo peš, so otroci in 
mladostniki, stari med 0 in 17 let, sledijo pa starejši od 66. leta starosti naprej. Prav zaradi tega je še 
posebej pomembno, da pri načrtovanju upoštevamo ti dve občutljivi skupini pešcev, ki opravita tudi 
daleč največji del svojih poti peš v primerjavi z ostalimi starostnimi skupinami. 
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Slika 3: Delež opravljenih poti peš v Montrealu, Kanada, po posameznih starostnih skupinah v jutranji konici v 
letu 1993 in 2003 [10] 
Figure 3: Percentage of the trips done by walking in Montreal, Canada, in the morning rush hour, classified by 
age, in 1993 and 2003 [10] 
 
V Mestni občini Ljubljana so si zastavili cilj, da bi do leta 2020 zmanjšali delež avtomobilov in bi bila 
ena tretjina vseh poti opravljena peš ali s kolesom, ena tretjina z JPP in le ena tretjina z osebnimi 
avtomobili. Leta 2011 sta se kar dve tretjini vseh poti opravili z avtomobili, samo 13% z javnim 
prevozom in ena petina s kolesi ali peš. [11] 
 
Ljudje hodijo z različnimi nameni: nekateri hodijo v službo, drugi v izobraževalne ustanove, spet tretji 
po nakupih, kot spremljevalci, za rekreacijo ali kot turisti. Nekateri tako preživljajo svoj prosti čas, drugi 
pa uporabijo hojo za storitve in osebne opravke, kot so obisk banke ali pošte [6]. Za vsak motiv je 
obnašanje pešca in potek hoje drugačno. Medtem ko tisti, ki so namenjeni v službo, izbirajo direktne 
poti in hodijo hitro, pa otroci velikokrat hodijo v skupinah, menjujejo smeri hoje in iščejo dogodivščine. 
Tisti, ki nakupujejo, lahko izbirajo najkrajše in najhitrejše poti, lahko pa se sprehajajo počasi in se 
ustavljajo ob prijetnih in zanimivih dogodkih in izložbah. Tisti v vlogi spremljevalcev potrebujejo več 
prostora in pot brez ovir. Ljudje, ki se rekreirajo, so osredotočeni na končni cilj ter so občutljivi na 
vsakršno motnjo na poti. Po drugi strani pa turisti večinoma hodijo v večjih skupinah, si vzamejo čas 
ter si ogledajo vse zanimive in tudi manj zanimive stvari. [12] 
 
V nadaljevanju sta dve shemi (Slika 4 in Slika 5), ki prikazujeta rezultate raziskave v zvezni državi 
Viktorija v Avstraliji, v kateri so spraševali mladostnike med 15. in 20. letom, kakšen odnos imajo do 
hoje ter kaj jih motivira za hojo. Prva shema nam pokaže, da več kot 95% vprašanih misli, da je hoja 
zdrav način opravljanja poti ter da je okolju prijazna. 88% jih hodi, če ne morejo uporabiti avtomobila, 
78% mladim pa hoja omogoča najbolj svobodno obliko mobilnosti, saj so pri tem popolnoma neodvisni 
in si lahko sami izberejo, kdaj bodo kam šli. Druga shema prikazuje motive mladih za hojo. 84% jih 
hodi, da se umirijo, kadar so pod stresom, jezni ali zaskrbljeni, 71% pa jih hodi, da za krajši čas zapustijo 
stanovanje ali hišo. 78% jih hodi, če je kje v bližini kakšen urejen park, 73% vprašanih pa hodi peš, da 
pride do šole, kavarne, službe ali trgovine. 
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Slika 4: Prikaz rezultatov raziskave v Viktoriji, Avstraliji, v kateri so mladostniki odgovarjali na vprašanje o 
odnosu do hoje [13] 
Figure 4: Results of a survey done in Victoria, Australia in which young people were asked about their attitudes 
to walking [13] 
 
  
Slika 5: Prikaz rezultatov raziskave v Viktoriji, Avstraliji, v kateri so mladi odgovarjali na vprašanje o motivih 
za hojo [13] 
Figure 5: Results of a survey done in Victoria, Australia in which young people were asked about motives to 
walk [13] 
 
2.3 Zahteve pešcev 
 
Na Dunaju v Avstriji je bila izvedena anketa za uporabnike peš površin glede samih površin za pešce in 
hojo. Med drugim so jih vprašali tudi, kaj bi si kot pešci želeli in kaj bi spremenili. Najbolj pogosta 
odgovora sta bila, da si želijo manj avtomobilov (manj hrupa in izpušnih plinov) ter več zelenih površin 
na javnih prostorih. Naslednji bolj pogosti odgovori so bili počasnejši promet, infrastrukturo za sedenje, 
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dobro osvetljene pešpoti ponoči ter čiste površine. Nekaj manj anketiranih je odgovorilo tudi, da si želijo 
več javnih stranišč, krajši čas čakanja na prehodih za pešce, več prehodov za pešce ter širše pločnike. 
[14] 
 
V [6] so kot zahteve za kvalitetno mrežo površin pešcev navedeni štirje kriteriji, ki bi jih morali 
upoštevati pri načrtovanju. Ti kriteriji so: 
· privlačnost poti, 
· varnost, 
· povezanost in gostota ter 
· dostopnost do peš površin za vse skupine pešcev. 
 
Tudi rezultati zgornje ankete dajejo nekako podobne odgovore. 
 
Peš površina je bolj privlačna, če ima direktne povezave, če se nahaja v kakovostnem okolju (prisotnost 
zelenih površin, senca, estetika, površine prilagojene pešcem, uravnoteženo razmerje pločnik-cesta-
pločnik približno 3 : 4 : 3, itd.) ter če ima višji nivo udobja. Nivo udobja se določi s širino peš površine, 
z obrabno plastjo na tej površini, s številom ovir na poti ter z vzponi in spusti, ki jih morajo uporabniki 
na poti premagovati. [6] 
 
Omrežje za pešce bo boljše, če bo nudilo več povezav, in če bo mreža bolj gosta. To v praksi pomeni, 
da bi naj bila maksimalna dolžina stranice mreže 100 metrov ter da bi naj pešcem omogočili več 
diagonalnih povezav in bližnjic. [6] 
 
Površine za pešce bi morale biti načrtovane tako, da bi jih lahko uporabljale vse vrste pešcev, tako 




Pojem varnost ni enoznačen in enostavno določljiv, na varnost v prometu pa vpliva več različnih 
faktorjev, od stopnje interakcije med pešcem in vozilom do hitrosti vozila ter pričakovanj, zaznavanja, 
ozaveščenosti in sposobnosti posameznih udeležencev v prometu. [5] 
 
Poleg prometne varnosti, na katero vplivajo projektanti s svojim načrtovanjem in rešitvami, pa si 
udeleženci v prometu želijo tudi osebno varnost, kot so na primer varnost pred napadi, varnost pred 
tatvinami, trki z drugimi udeleženci, ipd. Prvima dvema primeroma so še najbolj izpostavljeni pešci, ki 
za razliko od potnikov v vozilih nimajo nobene fizične zaščite, ki bi jih varovala in ločila od napadalcev. 
[12] 
 
Za določanje varnosti neke prometne površine so tako v [6] definirani različni tipi varnosti. Ti tipi so 
naslednji: 
· objektivna varnost in 
· občutek varnosti (subjektivna varnost), 
 
poleg tega pa tudi: 
· varnost v cestnem prometu in 
· preprečevanje agresije ali napadov. 
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Prometna varnost je bolj objektivna in lažje merljiva, medtem ko lahko določimo subjektivno varnost 
le z anketami in z opazovanjem prometa in udeležencev v njem. [6] 
 
2.4.1 Objektivna (prometna) varnost 
 
Objektivna varnost se meri s številom prometnih nesreč, vendar pa se je potrebno zavedati, da tega 
števila ne moremo čisto natančno določiti, ker vseh nesreč, nezgod in napadov udeleženci niti ne 
prijavijo. Prav tako statistični podatki ne upoštevajo možnosti, da se na kakšnem problematičnem kraju 
zgodi majhno število nesreč ravno zaradi tega, ker se uporabniki (pešci) tam ne počutijo varne in se 
temu kraju izogibajo. [6] 
 
Raziskava prometne varnosti v Sloveniji v obdobju 2004-2008 (Preglednica 1) je pokazala, da je bilo 
smrtno ponesrečenih pešcev, ki so bili udeleženi v prometnih nesrečah s smrtnim izidom zaradi 
neprilagojene hitrosti 58, kar predstavlja 9% vseh udeležencev v teh prometnih nesrečah. V teh nesrečah 
je kar 87,9% pešcev umrlo. Vsi kolesarji, udeleženi v teh prometnih nesrečah, so se sicer smrtno 
ponesrečili, vendar pa je bilo število prometnih nesreč s kolesarji precej nižje. Največ udeležencev v 
prometnih nesrečah s smrtnim izidom je bilo potnikov in voznikov osebnega avtomobila, je pa odstotek 
smrtno ponesrečenih precej manjši. Iz te raziskave lahko vidimo, da so pešci in kolesarji najbolj ranljiva 
skupina udeležencev v prometu, saj je odstotek nesreč s smrtnim izidom zaradi neprilagojene hitrosti 
zelo visok. [15] 
 
Preglednica 1: Smrtno ponesrečeni udeleženci prometnih nesreč s smrtnim izidom zaradi neprilagojene hitrosti 
po vrsti udeležbe 
Table 1: Number of casualties in traffic accidents with fatal outcome because of unadjusted speed, classified by a 
role, the person had in the accident 
Vrsta udeleženca 
Vsi udeleženci v 
prometni nesreči s 
smrtnim izidom 
Smrtno ponesrečeni 
udeleženci v prometni 
nesreči s smrtnim izidom 
Odstotek 
Potnik 344 136 39,5 
Voznik osebnega avtomobila 137 22 16,1 
Voznik tovornega vozila 62 0 0,0 
Pešec 58 51 87,9 
Kolesar 10 10 100,0 
Ostalo 10 0 0,0 
Voznik motornega kolesa 9 3 33,3 
Voznik avtobusa 7 0 0,0 
Voznik kombiniranega vozila 6 2 33,3 
Voznik traktorja 5 2 40,0 
Voznik delovnega stroja 1 0 0,0 
Voznik kolesa z motorjem 1 1 100,0 
Skupaj 650 227 34,9 
 
Podobno raziskavo so opravili tudi v Švici, kjer so upoštevali podatke iz leta 2013. Ugotovili so, da je 
največje število umrlih v 10.000 nesrečah prav v skupini pešcev in ta številka znaša 292 (glej Sliko 6). 
Drugače povedano, od 10.000 prometnih nesreč, v katerih so udeleženci tudi pešci, se jih bo po statistiki 
292 končalo s smrtnim izidom za pešca. Ta številka je precej višja od druge najvišje, ki znaša 186 in 
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predstavlja število umrlih voznikov mopeda v 10.000 nesrečah. V povprečju je bilo od 10.000 vseh 
prometnih nesreč 124 smrtnih žrtev, kar je manj kot polovica v primerjavi s številom smrtnih žrtev v 
skupini pešcev. [6] 
 
 
Slika 6: Število smrtno ponesrečenih oseb v Švici v 10.000 nesrečah po vrsti mobilnosti, podatki iz leta 2013 
Figure 6: Number of casualties in Switzerland in 10,000 traffic accidents by type of mobility, data from 2013 
 
2.4.2 Občutek varnosti 
 
Subjektivna varnost je težje določljiva in je odvisna tudi od okolice, vseeno pa obstajajo nekateri 
elementi peščevih površin, ki se jim pešci (ne)zavestno raje izognejo [5]: 
· preozki pločniki ali pločniki preblizu vozišča 
· prehodi za pešce z nejasnimi signalnimi napravami 
· prehodi za pešce, ki imajo predolgo dolžino, ki bi jo naj pešci prehodili 
· prehodi za pešce, kjer vozila dosegajo visoke hitrosti 
· pločniki, ob katerih vozila dosegajo visoke hitrosti 
· (prevelika) prisotnost drugih pešcev 
· slabo osvetljena območja 
· osamljena in oddaljena območja 
 
Zelo pomembno je, da pri načrtovanju peščevih površin ne zanemarjamo nobene varnosti, ne prometne 
ne zaznavne (ang. perceived safety), pač pa poskrbimo za obe. V primeru, ko bo subjektivna varnost 
premajhna, pešci te prometne površine ne bodo uporabljali ali pa se bodo hoji odrekli, kadar pa bo 
subjektivna varnost prevelika, bodo preveč tvegali in ne bodo upoštevali prometnih predpisov. [12] 
 
Večji občutek varnosti ter tudi prometno varnejše omrežje za pešce bi po zgornjih ugotovitvah lahko 
dosegli z znižanjem hitrosti vozil, z boljšo osvetljenostjo površin ponoči in s širšimi hodniki za pešce 
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2.5 Kako načrtovati kvalitetne prometne površine 
 
Na prometnih površinah se srečujejo različni udeleženci v prometu, na površinah za pešce pa se srečujejo 
ljudje z različnimi motivi in razlogi za hojo ter z različnimi psihološkimi in fizičnimi sposobnostmi, 
vsem pa je skupno, da si želijo privlačne, direktne in varne prometne površine. Peščeve površine in poti 
naj bodo torej udobne za hojo, neprekinjene in povezane med seboj ter brez večjih ovir na poti. Zaželeno 
je, da so dovolj široke, da ni prevelike zgostitve prometa, tako da lahko uporabnik hodi brez ustavljanja. 
 
Udobne, direktne, dobro povezane poti … Ti pridevniki so bolj subjektivne narave in odvisni od tega, 
kako kdo gleda na njih. Inženirji so zato to prevedli v lažje določljive in lažje merljive indekse, ki nam 
dajejo oceno o hodljivosti omrežja (ang. walkability), torej koliko udobna in primerna je površina. 
 
2.5.1 Nivo usluge 
 
V Švici so raziskali in določili razrede nivojev uslug (ang. level of service ali krajše LOS) za pešce, ki 
se sicer uporabljajo tudi za cestno omrežje. Nivoji uslug nam povejo, kako udobna je uporaba površin, 
za katere se določajo ti nivoji. V [12] so določili skupine glede na različne faktorje, od katerih je odvisno 
naše dojemanje udobja, kot so na primer možnost za prosto izbiro hitrosti hoje, kako pogosto smo 
prisiljeni spremeniti hitrost hoje in/ali smer, ovire v nasprotni smeri gibanja, ovire pri prehitevanju 
ostalih pešcev, ipd. Nivoje uslug peščevih površin so na koncu razdelili v 6 razredov, upoštevajoč poleg 
zgoraj omenjenih faktorjev še gostoto pešcev (št. oseb na kvadratni meter), od A do F. Najboljši in 
najbolj udoben je nivo A, najmanj zaželen pa nivo F. Značilnosti posameznih nivojev so: 
 
· nivo A: več kot 3,25 m2 prostora za vsakega pešca à vsak pešec ima dovolj prostora, da 
lahko izbere svojo hitrost hoje ter se izogne konfliktom srečanja z drugimi pešci 
· nivo B: 2,3 – 3,25 m2 / pešca à prostora je dovolj, da si pri enosmernem prometu lahko vsak 
pešec izbere svojo hitrost, pri dvosmernem pa je hitrost že nekoliko zmanjšana 
· nivo C: 1,4 – 2,3 m2 / pešca à hitrost hoje pri enosmernem prometu je nekoliko omejena, 
kadar pa poteka promet v obe smeri, je prehitevanje težje in morajo zato pešci prilagoditi 
hitrost  
· nivo D: 0,93 – 1,4 m2 / pešca à večina pešcev (tudi kadar poteka promet samo v eno smer) 
mora omejiti hitrost hoje kadar prehiteva, da bi se izognila trkom z drugimi pešci 
· nivo E: 0,46 – 0,93 m2 / pešca à nastanejo gneča in kolone 
· nivo F: manj kot 0,46 m2 / pešca à premikanje in promet v nasprotni smeri sta onemogočena 
 
2.5.2 Indeksi povezanosti mreže in dostopnost 
 
Indeksi povezanosti mreže in dostopnosti (ang. indices for network connectivity and accessibility) nam 
povejo, ali ima mreža peščevih površin dovolj križišč, bližnjic in povezav. [16] omenja 6 indeksov, ki 
služijo kot orientacija pri načrtovanju peščevih površin: 
 
1. Indeksi povezav in vozlišč (ang. links and nodes) 
Izračuna se tako, da se število povezav ceste deli s številom vozlišč (križišč). Vrednosti, ki jih 
lahko zasede, so od 1,00 (najslabša raven, ker so vse ceste slepe ceste oziroma »cul-de-sac«) do 
2,5 (polna, povezana mreža). Minimalni indeks, ki še določa »hodljivost« soseske je med 1,4 in 
1,6. 
2. Razmerje presečišč in slepih ulic (ang. intersection ratio) 
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Razmerje se izračuna, kot količnik med številom presečišč (križišč) in vsoto vseh križišč in 
slepih ulic. Izrazi se na lestvici med 0 (kadar ni nobenega križišča/izvoza iz križišča, ampak so 
samo slepe ulice) in 1,0 (kadar ni slepih ulic). Zaželen je indeks, večji od 0,75.  
3. Povprečna razdalja med presečišči (ang. average intersection spacing) 
Za kriterij »hodljivost« ta razdalja ne bi smela biti daljša od 200 metrov, zaželeno pa je, da je 
razdalja manjša od 120 metrov. 
4. Gostota križišč (ang. intersection density) 
Je indeks, ki pove število vseh presečišč na površju (brez podhodov, ipd.) na določenem 
območju, kot je denimo kvadratni kilometer. Več kot je križišč, bolj je mreža povezana. 
5. Število ulic na enoto površine (ang. blocks per square mile) 
Če želimo zagotoviti »hodljivo« površino, bi moral biti ta indeks vsaj 100 ulic/kvadratno miljo. 
6. Indeks direktnosti (ang. directness index) 
Več o tem indeksu v naslednjem podpoglavju. 
 
2.5.3 Faktor obvoza 
 
Faktor obvoza ali indeks direktnosti je najbolj uporabljen indeks, ki nam pove razmerje med idealno 
linijo – zračno razdaljo (nem. Wunschelinie) med dvema točkama in razdaljo, ki jo mora pešec dejansko 
prehoditi, da pride do želenega cilja (od ene točke do druge), kar prikazuje Slika 7. Idealni indeks bi bil 
1,00, kar bi pomenilo, da je povezava popolna direktna, brez kakršnihkoli obvozov in ovinkov [12]. 
Medtem [16] za izpolnitev kriterija hodljivosti določa največjo vrednost 1,5. V kolikor bi bile vrednosti 
prevelike, bi bilo potrebno narediti kakšne bližnjice na poti. 
 
 
Slika 7: Razmerje med idealno linijo (zračno razdaljo) in dejansko prehojeno potjo [12] 
Figure 7: Ratio between an ideal line (air distance) and the path the pedestrian must take [12] 
 
Švicarski priročnik [6] je bolj natančen in v izračunu, poleg prehojene razdalje, upošteva še višinsko 
razliko, ki jo mora pešec prehoditi, zaradi podhodov in nadhodov (ne pa tudi zaradi topografije) ter čas, 
ki ga pešec izgubi med čakanjem na zeleno luč. Izračun je torej sledeč: 
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Tako se izračuna popravljena razdalja z upoštevanjem, da se za vsak vzpon, višine 1 meter, prištejejo 4 
metri kot dodatek za višinsko razliko, ter, da se za vsako sekundo, ko mora pešec čakati na semaforju, 
prišteje 1 meter. 
 
[6] doda še, da čakalna doba ne bi smela biti daljša od 40 sekund, saj lahko to precej poveča faktor 
obvoza na krajših razdaljah. 
 
Za dopustne vrednosti faktorja obvoza in dodatno razdaljo (dolžino obvoza) je švicarski priročnik [6] 
razdelil namen potovanja ter vrste uporabnikov v 5 skupin in še vsako skupino podrobneje na 
podskupine. Glavne skupine in dovoljene maksimalne vrednosti faktorja obvoza so: 
 
1. Dnevne migracije (avtobusno postajališče, pot do službe): dopustne vrednosti med 1,1 in 1,2 
2. Šolska pot: 1,1 do 1,3 
3. Nakupi: 1,1 do 1,2 
4. Prosti čas: 1,2 do 1,4 
5. Starejše in gibalno ali senzorično ovirane osebe: 1,2 
 
 
Slika 8: Krajšanje poti pešcev skozi park: rdeča črta je projektantsko predvidena pot, zelena je peščeva izbira 
[11] 
Figure 8: Pedestrians shortening the path through the park: a design engineer planned the red line, the green line 
is pedestrians' choice [11] 
 
Pešci niso naklonjeni hoji po obvozih in prehoditi veliko dodatnih metrov, saj, kot smo lahko videli 
zgoraj, pomeni vsak dodatni prehojen meter poti izgubo ene sekunde, celotne poti pa so večinoma kratke 
in predstavljajo dodatni metri (pre)velik odstotek povečanja dolžine poti. Praksa kaže, da če projektanti 
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sami ne naredijo dovolj dobrih povezav in presečišč za pešce, si bodo le-ti sami krajšali poti, npr. 
prečkali zelenico, park ali celo cesto in železnico, kjer ni načrtovane poti oziroma prehoda za pešce, ter 
s tem povečali tveganje za nevarnost. Slika 8 prikazuje krajšanje poti pešcev skozi park. 
 
Združenje pešcev v Nemčiji [17] predlaga, da bi se morale prometne površine načrtovati od zunaj 
navznoter, torej od pločnika proti sredini cestišča, in ne obratno, kot je bilo v praksi do sedaj. V [6] in 
[12] je zapisano, da sama postavitev in načrtovanje javnih površin zelo vplivata na varnost oziroma na 
občutek varnosti. Da bi povečali občutek varnosti in naredili površine bolj prijetne in »hodljive«, mora 
biti celotna mreža načrtovana kot odprt prostor, slepe ulice in zaprti trgi, skupaj z izhodi od tam, pa 
morajo biti takoj prepoznavni. V splošnem se je potrebno izogibati kotom, nišam in ozkim prehodom, 
raje tudi podvozom, ter mestom, kjer bi se lahko kdo skril. Če že moramo narediti podvoz, naj bo ta 
načrtovan tako, da se vidi skozi do konca in da je dobro osvetljen. Temni predeli morajo biti osvetljeni 
tako ponoči kot tudi podnevi. Čez dan so bolj priljubljene pešpoti stran od prometa in ceste, ponoči pa 
je ravno obratno. Tudi nezadostno vzdrževani deli hitro izgubijo priljubljenost, pešci pa jih zaznavajo 
kot nevarne in neprijetne. 
 
Prometna varnost in občutek varnosti sta tesno povezana, kadar govorimo o načrtovanju peščevih 
površin. Izboljšamo ju lahko z dobrim načrtovanjem celotne mreže pešcev in njihovih površin, pri čemer 
moramo imeti v mislih tudi zahteve in želje uporabnikov teh površin. V tej nalogi bom raziskala tuje 
pravilnike, priročnike in raziskave ter poiskala primere dobrih praks načrtovanja varnih peščevih 
površin. V nadaljevanju se bom osredotočila na določitev širine hodnikov za pešce, na prehode za pešce 
ter na koncu na cone za pešce. 
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3 ŠIRINA HODNIKA ZA PEŠCE 
 
V Sloveniji še nimamo pravilnika za načrtovanje peščevih površin, prav tako pa še tudi ni prav veliko 
napisanega o hodnikih za pešce, kako široki bi morali biti ter kako bi se to lahko določilo v posameznih 
primerih. V 9. členu slovenskega Pravilnika o projektiranju cest [4] je zapisano, da se »(2) za določitev 
dimenzij peščeve površine upošteva pri hoji profil širine 0,75 m in višine 2,25 m pri povprečni hitrosti 
hoje 4,3 km/h«. V 3. odstavku istega člena je dodano še nekaj opomb za prometni profil pešca: »(3) Pri 
dimenzioniranju površin za pešce se dodatno upoštevajo dimenzije za otroški voziček dolžine 1,10 m, 
širine 0,55 m in višine 1,00 m ter invalidski voziček dolžine 1,50 m, širine 1,20 m in višine 1,50 m«. V 
istem Pravilniku (v 48. členu) najdemo tudi smernice za prosti peščev profil, ki bi naj bil širok 1,00 
meter in visok 2,5 metra. V nadaljevanju se izraz »pločnik« uporablja kot splošen izraz za hodnik za 
pešce oziroma za peščeve površine vzdolž vozišča. 
 
Ministrstvo za infrastrukturo (MZI) je izdalo splošne usmeritve urejanja infrastrukture za pešce, v 
katerem pa ni napisano veliko o določitvi širine pločnika. Piše le, da bi moral biti pločnik širok vsaj 
1,5m oziroma lokalno 1,0m [18]. 20. člen Pravilnika o cestnih priključkih na javne ceste [19] navaja, da 
se za vodenje pešcev »praviloma uporablja dvostezna pešpot/pločnik (širine 2,0 m).« 
 
Kriterij, kdaj sploh urediti pločnik, je v [4] v 48. členu določen z naslednjim stavkom: »(5) Ureditev 
pločnika ali pešpoti ob cesti izven naselja je upravičena, če prometna obremenitev ceste presega 3500 
vozil na dan, povprečna zgostitev pešcev ob cesti pa več kot deset oseb na uro.« 
 
 
Slika 9: Neprimerno načrtovana hodnik za pešce na Škrabčevi ulici v Ljubljani 
Figure 9: Insufficient sidewalk width on Skrabčeva Street in Ljubljana 
 
Kljub zgornjim določilom pa se projektanti tega ne držijo vedno. Nekako je bila praksa v preteklosti (ali 
pa se je tako vsaj zdelo), da se je načrtovalo najprej vozišče, kolikor širine pa je ostalo, pa so namenili 
peščevim in kolesarskim površinam. Posledično se zato pešci velikokrat znajdejo na pločniku, ki ni 
primerno dimenzioniran, saj ne meri niti 1,0 meter v širino, poleg tega pa je na njem še kakšna urbana 
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oprema, kot na primer ulična svetilka ali avtobusno postajališče, kar še dodatno zmanjša uporabno širino 
pločnika in še bolj oteži hojo po njem. Eden takih primerov je na naslednji sliki (Slika 9), posneti na 
Škrabčevi ulici v Ljubljani. Taka hoja ni niti udobna, niti varna. 
 
3.1 Vrste površin za pešce 
 
V splošnem lahko rečemo, da je vzdolž ceste najvarneje izbrati ločene pešpoti, narediti območja 
izključno za pešce oziroma ločiti in preprečiti kakršenkoli stik pešcev z motornim prometom. Te tri 
možnosti so najboljša izbira, v kolikor jih je mogoče izvesti. Nekoliko manj varni, ampak še vedno z 
dovolj visoko stopnjo varnosti, so (tudi od kolesarjev) ločeni hodniki za pešce in pločniki. Manj varne 
so tudi površine, ki si jih pešci delijo s kolesarji, saj so kolesarji precej hitrejši od pešcev. Pešcu se 
občutek varnosti zelo zmanjša, kadar je v njegovi neposredni bližini cesta z visoko prometno 
obremenitvijo, kadar so hitrosti vozil visoke ali kadar se vozi mimo veliko število težkih tovornih vozil. 
V teh primerih izvedba čim širših poti in pločnikov veliko pripomore k ublažitvi njihovih negativnih 
posledic. [6] 
 
V praksi se je razvilo več vrst objektov za pešce, ki jih glede na zahteve in gostoto pešcev, glede na 
vrsto in hitrost prometa ob pločniku ter glede na okolico in namen umestimo v prostor. Nekaj 
najpogostejših pločnikov in pešpoti je zbranih v [20] in prikazanih na naslednji sliki (Slika 10). 
 
 
Slika 10: Vrste peš površin od najbolj udobne in varne do najmanj udobne in varne [20] 
Figure 10: Types of pedestrian facilities ranging from most to least comfortable and safe [20] 
 
Najbolj udobna in predvsem najbolj varna izmed vseh možnosti je skrajno leva, to je posebna pešpot. 
Ta je namenjena izključno pešcem in je horizontalno in vertikalno ločena od vozišča. Najmanj udobni 
peščevi površini sta neutrjen pločnik in bankina, saj se nahajata neposredno ob površinah za motorni 
promet, od katerih sta ločeni le s talno označbo. Ti dve sta tudi najbolj nevarni za vse uporabnike teh 
Vöröš, M. 2018. Povečanje varnosti na površinah za pešce.  17 
Mag. delo. Ljubljana, UL FGG, Magistrski študijski program druge stopnje Gradbeništvo, Nizke gradnje. 
 
površin in se ju je najbolje izogibati. Kadar je to le mogoče, je predvsem zaradi varnosti potrebno narediti 
ločene površine za pešce in kolesarje. 
 
3.2 Kdaj pločnik? 
 
Kako določiti, ali umestiti pločnik ob cesto ali ne, oziroma katerega umestiti, določa vsaka država po 
svoji presoji. Pravilniki v ZDA in Kanadi se precej razlikujejo od evropskih. V Severni Ameriki 
večinoma določijo pravila za vsako vrsto ceste posebej, v Evropi pa se bolj nagibajo k določanju potreb 
po pločnikih glede na gostoto motornega prometa in pogostost pešcev na nekem območju. 
 
Priročnik za Portland, Oregon, ZDA [21] vsebuje shemo (Slika 11), ki okvirno prikazuje različne vrste 
materiala in metode načrtovanja pločnikov od najbolj zaželenih do najmanj zaželenih. Vertikalno ločeni 
pločniki so površine za pešce, dvignjene od vozišča, horizontalno ločene površine pa so površine, ki jih 
od vozišča fizično ločuje varnostni pas, kot je na primer zeleni pas, ipd. Najboljša izbira je prikazana 
čisto na vrhu in sicer je to betonski pločnik, ki je horizontalno ločen od vozišča.  
 
 
Slika 11: Hierarhija zaželenih peš površin glede na material in metode [21] 
Figure 11: Hierarchy of suitable pedestrian facilities by material and methods [21] 
 
[16] ima za kriterij, kdaj načrtovati pločnik, le-to določeno samo z vrsto ceste. Na avtocestah (ang. 
freeway) in hitrih cestah (ang. expressway ali parkway) ne predvideva pločnikov, prav tako tudi ne na 
podeželskih cestah. Ob hitrih cestah se lahko uredi ločena pešpot. Obvezni so pločniki na obeh straneh 
ceste na bulevarjih, avenijah in ulicah. Na lokalnih cestah mora biti zgrajen pločnik, vendar ne nujno na 
obeh straneh vozišča. 
 
Podoben sistem imajo tudi v kanadskem mestu Calgary, Alberta [22], kjer se samo na daljinskih cestah 
(ang. skeletal roads) ne umesti pločnika, na vseh ostalih cestah (od industrijskih cest in glavnih mestnih 
vpadnic do bulevarjev, zbirnih in stanovanjskih cest) pa je pločnik potreben. Za vsako od teh cest je 
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potem v priročniku zapisano, ali mora biti pločnik samo za pešce ali je le-ta deljen s kolesarji ali ga je 
morda potrebno izvesti na obeh straneh vozišča ter še priporočene širine pločnikov. 
 
V drugem kanadskem mestu Edmonton, Alberta [23] se v splošnem priporoča uporaba pločnikov na 
obeh straneh ceste, še posebej pa v stanovanjskih naseljih, ob tranzitnih poteh in ob večjih javnih 
površinah. Pločniki samo na eni strani ceste so dovoljeni samo v posebnih primerih, na primer na ulicah, 
ki so od glavnih zbirnih površin pešcev, kot so šole, parki in nakupovalna središča, oddaljena več kot 
400 metrov. 
 
V Evropi so hodniki za pešce priporočeni v večini primerov, nemški priročniki pa predvidevajo, da v 
stanovanjskih območjih z malo prometa pločniki sploh niso potrebni, v kolikor v najbolj obremenjeni 
uri število vozil ne preseže vsote 50 vozil oziroma v enem dnevu ni več kot 500 vozil na tej cesti. Na 
enostransko pozidanih ulicah se uporabijo pločniki samo na eni strani, če ni na drugi strani kakšnih 
elementov ali instalacij, ki bi jih želeli pešci uporabljati (postajališč ali parkirišč). Na cestah izven naselij 
in sosesk se pločnika ne dela, če pa se pričakuje, da bi bila cesta lahko uporabna za pešce ali kolesarje, 
se samo na eni strani naredi ločena pot za obe vrsti uporabnikov. Na obeh straneh se lahko naredi pot, 
če je na območju več zaporednih prehodov za pešce, na območjih raztresenih naselij in na podobnih 
območjih, kjer bo večja gostota pešcev. [24] 
 
Pločniki so torej v splošnem zelo zaželeni zaradi prometne varnosti in občutka varnosti pešcev. Izjeme 
so območja z nizko gostoto avtomobilov in nizkimi hitrostmi ter ceste izven naselij, ob katerih se v 
bližini ne nahajajo nobeni objekti, do katerih bi morali pešci dostopati. Še posebej pomembno pa je 
urediti primeren pločnik, kjer se nahaja veliko pešcev ali veliko otrok. 
 
3.3 Osnovni profil pešca 
 
Za neko splošno določitev širine hodnika za pešce so različne organizacije in države najprej raziskale 
širine osnovnega prometnega profila pešca. Še en švicarski priročnik [25], ki je kot vir uporabil švicarske 
norme VSS SN 640 070, navaja osnovno širino pešca 60 cm, za pešce s prtljago, dežnikom ali za gibalno 
ovirane osebe pa velja širina vsaj 80 cm. Dunajski priročnik [26] predlaga 1,0 meter širine prometnega 
profila enega pešca, kjer pa se pričakuje večje število ljudi, ki bi hodili vštric ali se prehitevali, pa se 
priporoča širina 1,0 meter za vsakega pešca, torej (1,0 m * št. pešcev v prerezu). 
 
Nekoliko bolj podrobno so določili prometni profil pešcev v [27], kjer so določili osnovno širino pešca 
78 cm, širino dveh pešcev, ki hodita vštric, 137 cm, širino za dva pešca, ki si hodita nasproti, 256 cm, 
širino za par, ki hodi skupaj ter se sreča še s tretjim pešcem, 340 cm ter širino za dva para, ki se srečata, 
359 cm. 
 
[12] za prometni profil razlikuje tri različne skupine pešcev. Prva skupina so pešci brez prtljage, ki imajo 
širino 0,8 metra. Druga skupina so pešci s prtljago, z otroškimi in invalidskimi vozički ali pešci z 
dežnikom, za katere se upošteva standardni profil 1,0 meter. Za zadnjo skupino pešcev se upošteva še 
nekoliko razširjen profil, ki znaša 1,25 metra. V to skupino pešcev spadajo osebe, ki sprehajajo psa ali 
držijo za roko otroka ter tiste, ki prenašajo večje kose, kot so denimo smuči. Vsi primeri so prikazani na 
Sliki 12. 
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Slika 12: Primeri oseb s standardnimi (levo) in razširjenimi svetlimi profili (desno) [12] 
Figure 12: Examples of people with a standard (left) and enlarged profile [12] 
 
V Avstriji [28] so prišli do podobnih ugotovitev. Za minimalni profil pešca so določili 0,75m oziroma 
za srečanje dveh pešcev 1,50m. Za standardni profil velja širina 1,0m, za osebe na invalidskih vozičkih 
0,90m. Za srečanje dveh pešcev katerihkoli profilov so upoštevali širino 1,0m za vsakega pešca oziroma 
2,0m za oba pešca, ki se srečata. Omenjeni profili so prikazani na naslednji sliki (Slika 13). Omenja se 
tudi samo minimalno širino brez ovir, ki znaša 120cm. 
 
Slika 13: Širina prometnega profila pešca [28] 
Figure 13: Width of a pedestrian profile [28] 
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3.4 Varnostni dodatki k osnovnemu profilu pešca 
 
Samo upoštevanje osnovnega normalnega profila pešca ni dovolj za udobno in varno hojo. Veliko je 
namreč še drugih faktorjev, zaradi katerih potrebujejo pešci še nekaj dodatnih centimetrov za nemoteno 
gibanje. Eden izmed dodatkov k osnovni širini pešcev je varnostni dodatek za gibanje, ki nam skupaj z 
osnovno širino določa svetli profil pešca. Drugi dodatek, ki se velikokrat pojavlja, je dodatek za srečanje 
dveh ljudi, tako da lahko gresta eden mimo drugega brez, da bi trčila ali bi morala spremeniti dinamiko 
hoje. To večina virov upošteva že v širini pločnika oziroma minimalni širini brez ovir, znaša pa med 
0,10 in 0,20 m. Še en zelo pogost dodatek v pregledanih virih je varnostni dodatek zaradi neposredne 
bližine cestišča in hitrosti vozil. Vsi dodatki iz različnih virov so predstavljeni v Preglednici 2, dodatki 
za hitrost vozil pa v Preglednici 3. 
 
Preglednica 2: Primerjava dodatkov iz različnih virov za določitev širine pločnika [m] 
Table 2: Comparisson of safety additions from different sources to determine the width of a sidewalk [meters] 
Dodatek [29] [30] [24] [26] [28] [27] [25] [6] 





0,50 0,50    0,10  
Varnost proti 
bližnjim stavbam 
0,20-0,25  0,20   0,20-0,25 0,10 





 0,75 0,50  0,50 0,70  
> 0,50 ali 
> 0,20 za 
vzdolžno 
Varnostna širina 
pred trgovinami in 
izložbami 
   1,00 1,00 
1,00 (1,50 
če so zunaj 
police in 
table) 
 > 1,20 
Oglasne table, 
parkirni števci  
      > 0,2 
Klopce    1,00 > 1,00 1,00  > 1,50 
Postajališča JPP    1,50 > 1,50 1,50  > 1,50 
Parkirišča za 
dvokolesa 
   
0,80 za 
vzdolžno 
in 2,00 za 
prečno 
 2,00  
> 0,20 
(če > 5m) 
Zeleni pas brez 
dreves 
    > 1,00 1,00   
Ceste z drevesi za 
razmejitev 
    
> 2,00-
2,50 
2,00  > 1,50 





     0,25   
Površina za 
shranjevanje snega 
     0,50   
Poštni predali      0,50   
Terase kavarn        > 0,50 
 
Varnostni dodatek proti bližnjim stavbam velja tudi za zidove ob pločniku, ograje, žive meje in podobne 
vzdolžne objekte. Večinoma se varnost proti cesti izpusti, če so med pločnikom in cestiščem kolesarska 
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steza ali parkirna mesta. [26] in [28] ne navajata dodatkov za vzdolžno parkirane avtomobile, napisani 
dodatki veljajo le za prečna in poševna parkirna mesta. [26] za dodatek za postajališča JPP doda, da je 
le-ta nepotreben, v kolikor je tam malo potnikov in ni narejena čakalnica. 
 
Preglednica 3: Primerjava varnostnih dodatkov za hitrost [m] 
Table 3: Comparisson of safety additions because of  vehicle speed [meters] 
Hitrost [26] [28] [25] [6] 
Do 30 km/h 0,25*    
Med 30 in 50 km/h 0,50    
Nad 50 km/h 1,00   0,20-0,50** 
(Do) 40 km/h  brez*   
50 km/h  0,50   
(Nad) 60 km/h  1,00   
20 km/h   0,10  
30 km/h   0,10  
50 km/h   0,10  
 
(**) Dodatek nad 50 km/h se ne upošteva, če je med pločnikom in cesto kolesarska steza. Dodatki se v 
splošnem upoštevajo le, kadar je vozišče neposredno ob hodniku za pešce. (*) Na stanovanjskih ulicah 
se lahko dodatek za najnižjo hitrost izpusti. 
 
Svojo primerjavo osnovnih profilov in dodatkov k osnovnemu profilu pešca so naredili tudi v [12]. 
Zbrali so predpise iz Švice, Nemčije in Avstrije ter primerjali te vrednosti. V Preglednici 4 so prikazani 
elementi osnovnega profila ter minimalne in normalne širine za gibanje enega pešca. V naslednji tabeli 
(Preglednica 5) pa so prikazani dodatki, ki so bili omenjeni v raziskanih priročnikih. 
 
Preglednica 4: Primerjava švicarskih, nemških in avstrijskih predpisov za določitev širine pešca, v metrih [12] 
Table 4: Comparisson of Swiss, German and Austrian regulations to determine the pedestrian width, in meters 
[12] 
Element 
VSS SN 640 
201 (CH) 
EAE / EFA 
(D) 
RVS (A) VCÖ (A) 
Oseba brez prtljage 0,60 0,75/0,8 1,00 0,80-1,00 
Oseba s prtljago ipd. 0,80 1,0-1,1 1,00 0,80-1,20 
Dodatek za gibanje 0,10 - - - 
Horizontalna varnostna meja 0,10 - - - 





Skupno 0,80-1,00 0,75-1,10 1,00 0,80-1,20 
 
Širina za srečanje 1,20 m iz avstrijskega pravilnika RVS se lahko uporabi le izjemoma, kadar gre za 
zelo kratek odsek. 
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Preglednica 5: Primerjava švicarskih, nemških in avstrijskih predpisov za določitev dodatkov za varnost, v 
metrih [12] 
Table 5: Comparisson of Swiss, German and Austrian regulations to determine the safety additions, in meters 
[12] 
Dodatki 
VSS SN 640 
201 (CH) 
EAE / EFA 
(D) 
RVS (A) VCÖ (A) 
Varnost pri srečanju 0,40 0,20 - 0,20-0,40 
Varnost proti bližnjim stavbam 0,25 0,25 - 0,20-0,35 
Izložbena okna 1,00 1,00 1,00 1,00-1,50 
Veliko motornega prometa 0,50 0,30-0,50 0,25-1,00 0,50-1,00 
Parkirana kolesa 2,00 2,00 2,00 - 
Vzdolžno in prečno parkiranje - 0,70-0,75 0,50 0,50-1,10 
Signalizacija, svetilke - 0,75 - 0,50-0,75 
Postajališča JPP 0,50-1,00 1,50 1,50 1,50-2,00 
Klopi - 1,00 1,00 1,60-2,00 
Hitrost med 30 in 50 km/h 0,30  0,50  
Hitrost nad 50 km/h 0,30  1,00  
 
Po narejeni primerjavi priporočil za osnovne širine hodnikov za pešce v urbanih naseljih, kjer ni zelo 
zgoščen promet pešcev, ter ob upoštevanju dodatkov iz različnih virov je opaziti, da imajo vsi priročniki 
narejene te širine malo drugače. Nekateri upoštevajo ene dodatke, drugi druge. Pojavljajo se širine 
pločnikov od 0,90m pa vse do 2,7m. Širina 0,90m se sicer uporablja le v izjemnih primerih, kadar gre 
za zelo kratke odseke. Minimalne širine brez kakršnihkoli ovir (uličnih svetilk, postajališč, klopi, ipd.), 
ki omogočajo, da se lahko dva pešca srečata brez spremembe hitrosti hoje, se pojavljajo v razponu med 
1,5 in 2,0 metra. Širina 2,0m omogoča, da se lahko sprehajalci psov, invalidi, ljudje s spremstvom in 
drugi pešci z razširjenimi profili srečajo, vendar je morda potrebna prilagoditev dinamike hoje. 
Normalne širine pločnikov pa se v zgoraj omenjenih virih nahajajo med 2,0m in 2,7m. Pri širini 2,7m 
se lahko vsi razširjeni profili (npr. sprehajalci psov, ljudje z dežniki, osebe s prtljago) srečajo brez 
izogibanja. 
 
V [24] poudarijo, da v odročnih, manjših naseljih z manjšo gostoto pešcev zadostuje širina pločnika 
1,5m. Prav tako dodajo tudi, da v kolikor ni mogoče ločiti pešcev od kolesarjev, mora biti pločnik širok 
vsaj 2,1m. Dunajski pravilnik [26] določa širino za skupni pločnik kolesarjev in pešcev med 3,0 in 4,0 
m, na kratkih razdaljah (ozkih grlih) lahko ta širina izjemoma znaša 2,5 m, vendar ne manj kot to. 
 
3.5 Širina pločnika v urbanem okolju pri manjši gostoti pešcev 
 
V urbanem okolju je hodnik za pešce najbolj osnovna površina za pešce. Širina pločnika v urbanem 
okolju pomeni širina pločnika brez kakršnihkoli ovir, tako da se omogoči varna in udobna hoja za vse 
vrste pešcev. Najbolj pogosto se za minimalno širino določi 2,5 m, ki so jo sestavili iz dveh osnovnih 
profilov pešca, vsak meri 0,90 m, sledi 0,20 m dodatka za varnost proti bližnjim stavbam ter 0,50 m 
dodatka za varnost proti cestišču. 
 
Svetla višina pločnikov večinoma ni problematična. V vseh virih (tudi v našem Pravilniku o 
projektiranju cest [4]) se ta višina nahaja med 2,20 in 2,50 metri, v okviru katere je potrebno zagotoviti 
prosti prehod brez ovir. 
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Za različne primere in urbano opremo ter za določitev normalne ali potrebne širine pločnika moramo 
upoštevati še dodatke, omenjene v prejšnjem poglavju. Dodatke k širinam pločnikov je potrebno 
uporabiti smiselno ter jih združevati in kombinirati po potrebi, odvisno od tega, kaj se na preučevanem 
območju nahaja ter kaj pričakujemo. Dodatke dodajamo k osnovni širini profila pešca oziroma 
upoštevamo dvojni profil za srečanje pešcev ali hojo vštric. 
 
Kljub zgornjim ugotovitvam pa pravila ne veljajo, kadar imamo na nekem območju veliko gostoto 
pešcev, kot so denimo bližine šolskih ustanov, trgovinskih in poslovnih centrov, ipd. Poleg tega moramo 
še vedno imeti v mislih tudi, da ljudje ne hodijo vedno posamezno, pač pa hodijo v parih ali v skupinah, 
ter da ne hodijo vedno premo po celotnem območju, pač pa se tudi obračajo ali hodijo prečno. Ko je 
gostota pešcev večja, je lahko to zelo moteče za udobno hojo, in takrat tudi navedena širina pločnika, 
2,00 m, ne zadošča. V naštetih primerih moramo uporabiti drugačen pristop, ki je predstavljen v 
naslednjem podpoglavju. 
 
3.6 Zgoščen promet pešcev 
 
K dimenzioniranju udobnih in varnih hodnikov za pešce lahko pristopimo tudi z upoštevanjem količin 
pešcev, želenega udobja hoje, lastnosti posameznih skupin uporabnikov ali pričakovanih srečanj med 
pešci. Največji problem je, da so pešci precej bolj razpuščeni v smislu dinamike in smeri hoje ter 
potrebne širine za udobno hojo. Pešci lahko hodijo posamezno, lahko v skupinah, lahko sprehajajo pse, 
najdemo pa tudi starše, ki držijo svoje otroke za roke, in invalide. Najbolj prijetno je hoditi, kadar lahko 
pešci hodijo vštric in je tako omogočena socialna interakcija. Premikanja pešcev pa tudi ne moremo 
predvideti, saj spreminjajo dinamiko neprestano, ko se ustavljajo, obračajo in hodijo prečno. Največji 
problem je na območjih, kjer pride do zgostitve prometa pešcev, denimo v bližini trgovin, kulturnih, 
izobraževalnih in turističnih ustanov, poslovnih prostorov ter na krajih, ki spodbujajo socialne 
interakcije. 
 
Različni viri so za določitev širin na zgoščenih območjih pešcev upoštevali različne dejavnike. V [31] 
so upoštevali gostoto pešcev in hitrost vozil, kar je prikazano v Preglednici 6. Največje širine za vsako 
gostoto pešcev v tej tabeli je potrebno povečati za do 1,5 m, v kolikor so v bližini trgovinski in storitveni 
centri. Če so med pločnikom in voziščem parkirna mesta ali kolesarska steza, se upoštevajo vrednosti 
2,0 m za nizko gostoto, 2,5 m za srednjo in 3,5 m za visoko gostoto pešcev. 
 
Preglednica 6: Širine pločnikov na območjih zgoščenega prometa pešcev glede na gostoto pešcev in hitrost vozil 
Table 6: Sidewalk widths in areas with high density of pedestrians by the pedestrian frequency and vehicle speed 




Nizka - občasna prisotnost pešcev 
20 - 50 km/h 2,0 
50 - 80 km/h 2,5 
Srednja - pogosta prisotnost pešcev 
20 - 50 km/h 3,0 
50 - 80 km/h 3,5 
Visoka - konstantno prisotni pešci 
20 - 50 km/h 4,0 
50 - 60 km/h 4,5 in več 
 
V [30] in [24] so določili širino samo za vsako vrsto ceste, na kateri pričakujejo večji promet pešcev 
(Preglednica 7).  
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Preglednica 7: Širine pločnikov na območjih zgoščenega prometa pešcev glede na vrsto ceste [24], [30] 
Table 7: Sidewalk widths in areas with high density of pedestrians by the type of road [24], [30] 
Vrsta ceste 
Širina pločnika 
 Neopredeljeno Deljeno s kolesarji Kolesarji ločeni 
Glavne ceste 4-5 m - - 
Glavne nakupovalne ulice 
6-8 m 
> 5 m > 4 m 
Lokalne nakupovalne ulice > 4 m > 3 m 
Stanovanjske ulice 5 m - - 
Industrijske in poslovne ceste 4 m - - 
Manjše lokalne ceste 3-4 m - - 
Ceste z mešano stanovanjsko 
in poslovno rabo 
- > 3,3 m 
 
Podobno so naredili v [28], [32] in [33], kjer so povzeli tabelo iz nemških priporočil za peščeve površine 
(EFA). Ceste so tukaj bolj podrobno določene, na primer z odprtostjo ali zaprtostjo bližnjih stavb, s 
številom nadstropij stavb ter z gostoto pešcev in motornih vozil na cesti. Rezultati so prikazani v 
Preglednici 8.  
 
Preglednica 8: Širine pločnikov na območjih zgoščenega prometa pešcev glede na vrsto ceste, vrsto stavb ter 
gostoto pešcev in vozil 
Table 8: Sidewalk widths in areas with high density of pedestrians by the type of road, the type of building and 
the density of pedestrians and vehicles 
 [33] [28], [32] 
Kratek opis in uporaba Širina PLDP [št. vozil/dan] 
Poti, ločene od ceste 3,0 m - 
Prometna stanovanjska ulica 
Najmanjša širina 
cestnega prostora 4,5 m 
- 
Stanovanjska ulica, odprta 
gradnja: 
 
a. Ograje, ohišja ≤ 0,50 2,1 m 
< 5000 
b. Ograje, ohišja > 0,50 2,3 m 
Zaprta gradnja stavb, nizka 
gostota, maks. 3 nadstropja 
2,5 m < 5000 
Zaprta gradnja stavb, srednja 
gostota: 3 do 5 nadstropij 
3,0 m < 5000 
Mešana stanovanjska in 
poslovna raba, srednja gostota 
pešcev: 3 do 5 nadstropij 
3,3 m < 5000 
Mešana stanovanjska in 
poslovna raba, s pogostimi 
linijami JPP in visoko gostoto 
4,0 m < 5000 
5,0 m < 10000 
Lokalni tranzit, nizka gostota, 
kmetijska raba 
3,3 m < 15000 
4,0 m ≥ 15000 
Poslovna ulica z izložbami, 
pogosta linija JPP 
5,0 m < 15000 
6,0 m ≥ 15000 
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Švicarska priročnika [6] in [12] sta se problema lotila na ravno obraten način, in sicer sta za različne 
širine pločnikov med 1,5 oziroma 2,0 m in 4,0 m navedla, kako udobna je hoja za posamezne prometne 
profile pešcev, koliko se jih lahko sreča na dani širini ter kdaj je priporočljivo uporabiti določeno širino. 
Podatki so zbrani v Preglednici 9. 
 
Preglednica 9: Udobje hoje in osnovni principi uporabe posameznih širin pločnikov na območjih zgoščenega 
prometa pešcev [6], [12] 
Table 9: Walking comfort and basic principles of use of each sidewalk width in areas with high density of 
pedestrians [6], [12] 
Širina pločnika Udobje hoje Osnovni principi uporabe 
med 1,5 in 2,0 m 
omejen prehod; nezadostno za 
prehitevanje ali hojo vštric  
samo za kratke odseke, 
nikakor ne za daljše odseke 
2,0 m 
zadostuje za srečanje dveh normalnih 
profilov; omejen prostor pri srečanju 
dveh večjih profilov 
za pločnik, če je nizka gostota 
pešcev; kadar je malo oseb z 
razširjenim profilom 
2,5 m 
prijetno za srečanje ali hojo vštric 
dveh oseb z normalnim profilom; 
dovolj za srečanje dveh oseb z 
razširjenim profilom 
za odseke s srednjo gostoto 
pešcev in občasnimi visokimi 
obremenitvami 
3,0 m 
prijetno za 2 osebi z razširjenim 
profilom; dovolj za tri osebe s 
standardnim profilom 
za odseke s srednjo gostoto 
pešcev in visokim deležem 
ljudi z razširjenim profilom 
3,5 m 
prijetno za 3 osebe s standardnim 
profilom; dovolj za dve osebi z 
razširjenim profilom in enim 
standardnim 
visoke prometne obremenitve 
z različnimi skupinami 
uporabnikov 
> 4,0 m večje širine omogočajo prosto hojo, premikanje in stanje 
 
Za grafično predstavo sta na naslednjih dveh slikah (Slika 14 in Slika 15) prikazana prereza dveh 
pločnikov, širine 3,5 m in 6,0 m. Za vsakega je simbolično vrisano, kako se lahko ta prerez uporabi, da 
bo za vse udeležence ta površina še vedno udobna. Denimo širina 3,5 m ponuja povprečno udobje hoje, 
saj omogoča ljudem, ki čakajo na postajališču, da lahko mirno ostanejo na mestu, medtem ko lahko 
grejo pešci z razširjenim profilom prosto mimo, na pločniku pa je še vedno prostor, da se lahko namesti 
tudi ulična svetilka. Širina 6,0 m pa že omogoča veliko prostora za udobno gibanje in srečanje ljudi z 
več različnimi aktivnostmi, na primer nemoteno srečanje uličnega umetnika s poslušalcem in 
mimoidočima pešcema, poleg tega se lahko v tako širino pločnika umesti še klop. 
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Slika 14: Prerez pločnika, širine 3,5 m s prikazom možnega srečanja na njem [27] 




Slika 15: Prerez pločnika, širine 6,0 m s prikazom možnega srečanja na njem [27] 
Figure 15: 6-meter sidewalk crosssection with the possible use of the sidewalk [27] 
 
[28] je vključil preprost graf za oceno udobja hoje glede na širino pločnika in število pešcev na uro 
(Slika 16). Graf je razdeljen na tri območja: na območje udobne hoje in na območje neudobne hoje ter 
na srednjo cono med tema obema območjema. Denimo udobna hoja za 750 pešcev/uro je za širine 
pločnika nad 3,0 m. Za 1.500 pešcev/uro bodo vse širine, ki so večje od 2,0 m pomenile, da je hoja 
srednje udobna. Kadar imamo več kot 2.800 pešcev/uro, širina pločnika do 4,0 m več ne bo zadoščala 
zahtevam in bo hoja po takem pločniku neudobna. 
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Slika 16: Udobje hoje glede na širino pločnika in število pešcev na uro [28] 
Figure 16: Walking comfort regarding the sidewalk width and the number of pedestrians per hour [28] 
 
3.7 Zmogljivost peščevih površin 
 
Na podoben način, kot je prikazan na zgornjem grafu, se lahko tudi zmogljivost peščevih površin določi 
v odvisnosti od števila pešcev in uporabne širine poti za pešce, ki mora biti popolnoma brez ovir. Tudi 
ta faktor so preučili in uporabili v [12]. Ker je hitrost hoje odvisna tudi od gostote prometa, od te pa nivo 
usluge in udobnost hoje, so za določitev zmogljivosti površin za pešce povezali ti dve spremenljivki, da 
bi lahko izračunali, koliko oseb lahko prečka določen prečni prerez v enoti časa. S pomočjo enačbe 
lahko vidijo, ali bo načrtovan pločnik dovolj pretočen in ali bo ustrezal pričakovani količini pešcev. 
Izračun pa se lahko denimo uporablja tudi v obratni smeri za določitev potrebne širine pločnika. Formula 
je sledeča [12]: 
 
F = D * vF * BN * t 
 
kjer so: 
F … št. oseb, ki prečka prerez 
D … gostota pešcev [oseb/m2] 
vF … hitrost hoje [m/s] 
BN … uporabna širina poti za pešce brez ovir [m] 
t … opazovano obdobje [s] 
 
Povprečna hitrost pešcev znaša med 1,0 in 1,2 m/s oziroma med 3,6 in 4,4 km/h, seveda je pa močno 
odvisna od skupine uporabnikov [12]. 
 
Gostota pešcev torej vpliva na hitrost hoje: manjša kot je gostota, višja je hitrost hoje, in obratno, višja 
kot je gostota, nižja je hitrost hoje [34]. 48. člen našega Pravilnika o projektiranju cest [4] določa, da so 
»(3) dimenzije tlorisa, potrebne za normalno gibanje pešca 0,3 osebe/m2, za občasno zgostitev 0,6 
osebe/m2 in za prehod ceste 1,0 oseba/m2.« 
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Podobno navaja tudi [34], ki pravi, da so peščeve površine z gostoto do 0,6 oseb/m2 sprejemljive in 
udobne, površine, ki bi imele pa gostoto, večjo od 1,0 oseb/m2, se lahko uporabi samo v zelo redkih 
primerih. Vmesno območje med 0,6 in 1,0 oseb/m2 je sprejemljivo za kratkotrajne udarne obremenitve. 
Za lažjo predstavo se spodaj nahajata dve sliki (Slika 17 in Slika 18), ki prikazujeta, kaj pomenijo 
različne gostote pešcev [oseb/m2 oziroma P/m2]. 
 
 
Slika 17: Prikaz različnih gostot pešcev [oseb/m2], [34] 
Figure 17: Different pedestrian densities [persons/m2], [34] 
 
 
Slika 18: Prikaz različnih gostot pešcev [oseb/m2], [34] 
Figure 18: Different pedestrian densities [persons/m2], [34] 
 
Ker razmere vedno niso idealne, se v virih večkrat pojavi omejitev, da bi se morala, ne glede na vse 
minimalne in priporočljive širine pločnikov, v vseh primerih zagotoviti širina pločnika vsaj 1,5 m [31] 
oziroma 1,7 m [10] za prosti prehod pešcev. To bi moralo veljati tudi, kadar se na pločniku nahaja urbana 
oprema (ulične svetilke, koši, ipd), kadar se na pločnik umestijo postajališča JPP ali kadar je pločnik 
obremenjen. Ta širina mora biti brez vseh ovir, saj omogoča premikanje in srečanje dveh pešcev z 
minimalnim profilom. Ker zna biti obravnavan postopek za zagotovitev prostega prehoda na pločniku s 
predvidevanjem dodatkov k širini pločnikov in z upoštevanjem vseh možnih rab pločnika kar dolg in 
zapleten, se je razvil še en pristop za določanje širin pločnikov, ki vključuje ravno to minimalno prosto 
širino za prosti prehod. Pri tem se pločnik razdeli na 3 ali 4 cone ter se določi, kaj se lahko nahaja v 
vsaki od con ter koliko morajo znašati njihove minimalne širine. 
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3.8 Cone hodnika za pešce 
 
Včasih se zgodi, da je pločnik sicer dovolj širok za načrtovano število pešcev, ampak je urbana oprema 
in vegetacija postavljena nekoliko neurejeno ali so na pločniku parkirani avtomobili, motorji in kolesa 
ali pa se na poti nahaja postajališče. Če ni razširitev, vse to moti prosti pretok pešcev in je prehod omejen, 
kar prikazuje Slika 19. Tako se je predvsem v Severni Ameriki razvil način razdelitve pločnika na 3 ali 
4 cone, ki določa, ne širino celotnega pločnika, pač pa prosto širino, ki mora biti zagotovljena na vseh 
odsekih, da se omogoči prehod pešcev. Predvsem je lahko ta postopek za določanje potrebne širine lažji, 
kjer je prisotnih veliko (različnih) programov in aktivnosti v pritličju (restavracije, bari, trgovine) ter 
kjer se giblje veliko pešcev. 
 
 
Slika 19: Neustrezno umeščena drevesa na Dunajski cesti v Ljubljani 
Figure 19: Inadequately installed trees on Dunajska Street in Ljubljana 
 
Nekateri pešci se po pločniku sprehajajo ali hodijo, drugi počivajo ali se srečujejo, se zbirajo ali jejo, 
lahko tudi gledajo izložbe, nekateri vstopajo s pločnika v stavbe ali izstopajo iz njih, nekateri čakajo na 
prehodu za pešce [18], [22]. Da bi lahko vsem tem aktivnostim pešcev omogočili dovolj prostora, 
razdelimo pločnik na naslednje cone: 
 
· cona aktivnosti (ang. frontage zone) 
· cona gibanja (ang. throughway zone)  
· cona varnosti (ang. furnishing zone)  
· robna cona (ang. edge zone) 
 
Primer pločnika, razdeljenega na cone je na Sliki 20. 
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Slika 20: Pločnik, razdeljen na cone [23] 
Figure 20: Sidewalk zones [23] 
 
3.8.1 Cona aktivnosti 
 
Cona aktivnosti ali v dobesednem prevodu cona pročelij je cona, ki je najbolj oddaljena od vozišča. 
Nahaja se med zgradbami ob pločniku in med cono gibanja. Je območje pločnika, ki služi kot podaljšek 
stavb, zidov, ograj in drugih privatnih posesti ter fasad. V to območje spada prostor, ki je tik ob stavbah, 
in ločuje premikajoče se pešce od vertikalnih ovir na poti, kot so vhodi v zgradbe, izložbe in ogledovalci 
izložb. Ta pas lahko vsebuje tudi urbano opremo ter privatno pohištvo, na primer izveske, platnene 
strehe, table z meniji pred restavracijami, informacijske table trgovin, korita z rastlinami, zvonce, 
predpražnike, poštne nabiralnike, ipd. Če je prostora dovolj, se lahko v tem pasu razvijejo tudi druge 
zunanje aktivnosti; postavijo se lahko mize kavarn in restavracij ali pa se razstavi trgovsko blago iz 
pritličnih trgovin in storitvenih dejavnosti. 
 
Širina cone aktivnosti je odvisna od okolice in dejavnosti, ki se dogajajo v tem okolju ali pa bi si želeli, 
da se tukaj razvijejo. Četudi pa ni ob pločniku nobene predvidene aktivnosti, ampak se denimo tukaj 
nahaja samo zelo dolg zid brez vrat in vhodov, moramo pri načrtovanju še vedno predvideti tudi ta pas, 
širine vsaj 0,20 m [infra za pešce], kot odmik od stene za varno in udobnejše gibanje pešcev. Poglavje 
je povzeto po [16], [18], [22], [23], [35]. 
 
3.8.2 Robna cona 
 
Robna cona je v nekaterih virih tisti pas, ki je ločnica med pasom za motorna vozila in pločnikom 
oziroma cono varnosti, nekateri viri pa te cone niti ne upoštevajo. V najbolj osnovnem smislu spadajo 
sem robniki, odtočni jaški in kanalete, ta pas pa služi kot dodatni varnostni prostor za odpiranje vrat 
parkiranih avtomobilov, za stranska ogledala vozil in za previs parkiranih vozil [16]. Če se robna cona 
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razširi, se lahko uporabi za povečanje varnosti kolesarjev, kadar se nahaja kolesarska steza tik ob 
parkirnih mestih [23]. Odvisno od širine se lahko uporabi tudi za shranjevanje odstranjenega snega s 
pločnikov in cest [22], [23]. 
 
Različni viri naštevajo še druge elemente, ki se lahko vključijo v to območje. [23] omeni, da se lahko ta 
pas uporabi tudi kot varnostna cona za postavitev urbane opreme in pohištva. [35] sem prišteva še 
povečanje čakalnega prostora za pešce, »parklets«, stojala za kolesa in postajališča za javna kolesa ter 
kolesarske steze in pasove. [22] v to cono umesti še parkomate, ulično razsvetljavo, prometne znake ter 
drevesa in ostalo vegetacijo. 
 
3.8.3 Cona varnosti 
 
Cona varnosti ali v dobesednem prevodu cona za urbano opremo je pas med cono gibanja in voznim 
pasom, kolesarsko stezo oziroma robno cono. V kolikor nimamo kolesarske steze, robne cone ali 
parkirnih mest med pločnikom in voziščem, služi ta pas kot fizični in varnostni odmik pešcev od 
vozečega se motornega prometa na vozišču, kjer gibanje pešcev ni zaželeno, ter zagotavlja prostor za 
urbano opremo in ulično pohištvo. V tej coni bi se naj nahajala prometna oprema: prometni znaki, 
svetlobna signalizacija in ulična razsvetljava. Tukaj je prostor tudi za postajališča JPP, za morebitna 
parkirišča in stojala za  kolesa. Sem se umesti tudi vsa druga oprema, ki je potrebna na cestišču ali ki 
izboljša javni prostor, kot so na primer nadzemni hidranti, parkomati, stojala za časopise, transparenti, 
morebitne telefonske govorilnice, koši za odpadke ali ločilni otoki, signalne in električne omarice, 
transformatorji, informacijske table, umetniške skulpture, pitniki za vodo in klopi za počitek. Lep primer 
je pločnik na Slovenski cesti v Ljubljani, ki je prikazan na Sliki 21. 
 
 
Slika 21: Cone pločnika na Slovenski cesti v Ljubljani 
Figure 21: Sidewalk zones on Slovenska Street in Ljubljana 
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Zelo pomemben del pločnika, ki ga lahko uvrstimo v to cono, je tudi zelena infrastruktura, ki vsebuje 
zelenice, drevesa, grmičevje, cvetlice, visoke grede, deževni vrt (ang. rain gardens) in pretočne grede 
(ang. flow-through planters). Če le imamo dovolj prostora, je zelene površine priporočljivo vključiti v 
urbano okolje, ker lahko rastline zelo izboljšajo življenjsko okolje. Drevesa nam nudijo senco in filtrirajo 
zrak, zelenice, deževni vrtovi in pretočne grede zadržujejo odvečno padavinsko vodo, prav vse zelene 
površine pa polepšajo okolja in ustvarjajo prostor za socialne stike in druženja. 
 
Ta cona je tudi najbolj priporočljiva za skladiščenje spluženega snega ter za izvedbo vseh višinskih 
sprememb, kot so klančine uvozov, da omogočimo pešcem nemoteno premikanje po coni gibanja. Cona 
varnosti se lahko uporabi tudi za ureditev kavarn na pločniku in postavitev miz, če pa se območje malo 
razširi, se lahko namesto nekaj parkirnih mest uredijo »parklets«. Poglavje je povzeto po [16], [18], 
[22], [23], [35]. 
 
Če se ne upošteva robne cone kot posebne cone, spadajo vsi elementi robne cone v cono varnosti. »Širina 
cone varnosti bi morala biti načeloma odvisna predvsem od količine in hitrosti motornega prometa.« 
[18] 
 
3.8.4 Cona gibanja 
 
Cona gibanja je osnovni del površine za pešce, ki poteka vzporedno s cesto in mora nuditi varno in 
prijetno hojo za vse udeležence. Nahaja se med cono aktivnosti in cono varnosti ter služi kot pas za 
premagovanje razdalj, saj se po njej pešci dejansko premikajo. Zaradi tega mora biti ta cona popolnoma 
brez vseh horizontalnih ali vertikalnih ovir, kot so denimo ulične svetilke, parkirišča za kolesa, klopi, 
izveski, ipd. Idealno bi bilo, da se tudi pri dovozih in v križiščih ne bi spreminjala višina in prečni nagib 
te cone, pač pa bi ostala enaka skozi čim daljši odsek, da bi zagotavljala udobno hojo tudi gibalno 
oviranim osebam. Povzeto po [16], [18], [22], [23], [35]. 
 
Širina cone gibanja je odvisna od količine pešcev. Veliko je bilo o tem že povedanega v prejšnjih 
podpoglavjih, zato bom poudarila samo, da mora biti ta cona dovolj široka za udobno in varno hojo in 
srečanje vseh skupin pešcev. Priročnik Infrastruktura za pešce [18] navaja, da bi moral biti ta pas 
optimalno širok vsaj 3,0 m, [35] pa za stanovanjske soseske navaja širino med 1,5 in 2,1 m ter širino 
med 2,4 in 3,7 m za središča mest in bližino komercialnih območij. 
 
3.8.5 Priporočene širine con 
 
Širina vsake cone je odvisna od objektov v tej coni in v njeni bližini. Denimo širina cone aktivnosti je 
odvisna od aktivnosti v pritličjih, cona gibanja od količine pešcev ter cona varnosti od gostote in hitrosti 
vozil na cesti. Infrastruktura za pešce določa širino cone aktivnosti vsaj 0,2 m in priporočeno širino cone 
gibanja vsaj 3,0 m zaradi srečanj in hoje vštric. Priročnik [16] je določil minimalne širine ter priporočil 
normalne širine vsake izmed con glede na vrsto ceste. Priporočene normalne širine so: 
· Robna med 0,5 in 0,8 m 
· Cona varnosti med 1,5 in 2,4 m 
· Cona gibanja med 1,8 in 3,0 m 
· Cona aktivnosti med 0,0 in 0,9 m 
 
Priporočene širine con za mesto Edmonton, Kanada [23] pa so: 
· Cona varnosti vsaj 1,2 oziroma 1,5 m 
· Cona gibanja vsaj 1,5 oziroma 1,8 m 
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· Cona aktivnosti med 0,5 in 0,8 m 
 
Seveda je treba širine prilagoditi glede na okolje. Kjer je promet pešcev zelo gost, priporočene širine ne 
bodo zadostovale. Kadar je prostora za pločnik zelo malo, je prioriteta zagotoviti vsaj cono gibanja brez 
vseh ovir, širine 1,5 m oziroma lokalno tudi samo 1,0 m [18]. Moramo pa se zavedati, da ima zelo 
pomembno vlogo pri ustvarjanju privlačnega javnega prostora cona aktivnosti, medtem ko ima cona 
varnosti glavno vlogo za varnostni odmik pešcev od motornega prometa, zato bi morale biti na pločniku 
vseeno vselej prisotne vse tri ali štiri cone. Kadar minimalnih širin res ni možno zagotoviti, je potrebno 
poseči po drugih ukrepih (več v poglavju 3.9). 
 
3.8.6 Nekonvencionalni pločniki in cone na njih 
 
Zgoraj opisane cone, ki si sledijo od zunanjega roba navznoter od cone aktivnosti do cone gibanja in 
cone varnosti, morda vključene tudi robne cone, veljajo na konvencionalnih pločnikih. Med 60. in 80. 
leti pa se je razvil še drug način ureditve prostora na pločniku. Pločnike so razširili in postavili klopi na 
sredino cone gibanja, kar je cono gibanja razdelilo na dva dela. Tak pločnik za ulične umetnike in 
prodajalce potem ne deluje tako prazen [35]. Cona gibanja mora biti tudi tukaj jasno razvidna in brez 
vseh ovir. Ostali dve (ali tri) skrajne cone ostanejo nespremenjene. Primer takega pločnika je na spodnji 
sliki (Slika 22), ki je bila posneta v središču Maribora. 
 
 
Slika 22: Nekonvencionalni pločnik in cone pločnika na Partizanski cesti v Mariboru 
Figure 22: Unconventional sidewalk and the sidewalk zones on Partizanska Street in Maribor 
 
V večjih mestih drugod po svetu so na območjih zelo velike količine pešcev (in turistov) še drugače 
zasnovali avenije in glavne mestne žile. Glavne površine za pešce so uvrstili na sredino, med obema 
smernima voziščema. Tak pločnik ima potem na obeh straneh cono varnosti, v kateri se lahko nahaja 
zelena infrastruktura, klopi in druga urbana oprema, vse ostalo pa spada pod cono gibanja in cono 
aktivnosti. Ob veliki gostoti pešcev in aktivnosti na pločniku ni vedno enostavno določljivo, kje se konča 
ena in se začne druga. Take ureditve lahko najdemo na bolj prometnih turističnih ulicah v tujini, kot je 
npr. La Rambla v Barceloni v Španiji ali pa Paseo Chapultepec v Guadalajari v Mehiki. 
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3.9 Pomanjkanje prostora 
 
Pri načrtovanju peščevih površin v urbanem okolju je največji izziv, s katerim se srečamo, pomanjkanje 
prostora, saj so stavbe že zgrajene, promet na ulicah pa je že urejen. Kadar želimo mi kot projektanti 
spremeniti neko ulico in prometni režim na njej ter denimo dimenzionirati peščeve površine po novih 
standardih in razmislekih, naših izračunov za potrebno širino peščevih površin ne moremo vedno 
umestiti v določeno ulico. Ker je torej prostor v mestih omejen, naše želje pa včasih preveč optimistične, 
so v nekaterih virih podani tudi koraki in smernice, ki jim lahko pri pridobivanju oziroma spreminjanju 
obstoječega stanja sledimo. 
 
Sedaj je večkrat zaslediti, da bi morali načrtovati ceste od zunaj navznoter in ne obratno, kot je bilo 
nekako do zdaj v veljavi. Večino prostora so zasedale površine za motorni promet, preostali prostor pa 
so namenili pešcem in kolesarjem. Zelo nazorno to prikaže Slika 23 iz Francije. Ker pa je ta praksa 
prinesla preveč hrupa in onesnaženja ter poslabšala okolje v mestu, se sedaj predlaga, da se pri 
načrtovanju najprej osredotočimo na trajnostne oblike mobilnosti (hoja, kolesarjenje in uporaba JPP) in 
urejanje površin za njih, motorni promet pa prilagodimo tem oblikam mobilnosti. Načrtujemo torej »od 
zunaj navznoter«. [17] 
 
 
Slika 23: Preširoko cestišče in preozki pločnik v Dijonu, Francija 
Figure 23: Road too wide and sidewalk too narrow in Dijon, France 
 
Večina priročnikov podaja za širine najprej neke priporočene, normalne vrednosti, kasneje pa navede še 
minimalne vrednosti in/ali vrednosti, ki se lahko uporabijo res samo v izjemnih primerih. Kadar pa na 
nekem območju kot projektanti ne moremo zagotoviti niti minimalnih ali izjemnih širin, lahko 
prilagodimo prečni profil, da se prostor prerazporedi. Poslužimo se lahko naslednjih ukrepov (povzeto 
po [16], [17], [23], [36]–[40]): 
 
· Zmanjšanje širine voznih pasov (dejansko ali optično zmanjšanje, npr. s cvetličnimi gredami 
ali z razširitvami pločnika) 
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· Zmanjšanje števila voznih pasov 
· Sprememba prometnega režima: preureditev dvosmerne ulice v enosmerno ali preureditev 4-
pasovnice v 3-pasovnico 
· Zmanjšanje širine voznih pasov in/ali parkirnih mest na minimalne širine 
· Odstranitev parkirna mesta za motorni promet vsaj na eni strani ceste 
· Preureditev poševno parkiranje v vzporednega 
· Zmanjšanje širine cone varnosti na pločniku do minimalne dovoljene 
· Združevanje površine za pešce in kolesarje 
· Odstranitev kolesarske steze in prestaviti kolesarje na vozišče 
· Odstranitev območja za mirujoč promet (za pešce, kolesarje ali motorni promet) ter odstraniti 
prostor za nalaganje 
· Za manjši odsek se lahko naredi tudi samo lokalna zožitev vozišča 
· Na zelo širokih cestah z veliko motornega prometa in velikimi količinami pešcev se lahko 
uredi bulvar z več ločenimi voznimi pasovi (ang. multiway boulevard) 
· Omejitev prometa na kritičnih območjih, tj. v bližini šol, vrtcev, cerkev, pokopališč 
· Prepoved prometa za osebna vozila ter vzpostavitev cone za tranzitni promet ali peš površine 
· Pridobitev dodatnega prostora ob cestišču z odkupom privatnih zemljišč ob coni aktivnosti, v 
kolikor so ob pločniku privatne zelenice, ipd. 
 
Vse možne ukrepe je potrebno preučiti in narediti analizo novega stanja. Ob tem se je dobro zavedati, 
da ima vsaka sprememba lahko tako pozitivne, kot tudi negativne posledice. Denimo ukinitev parkirnih 
mest ali kolesarskih stez je dobro za pridobivanje dodatnega prostora, vendar pa pomenijo parkirišča in 
kolesarska steza hkrati tudi varnostni odmik pešcev od motornega prometa. Če torej to odstranimo, je 
morda potrebno povečati širino cone varnosti. 
 
Parkiranje ob cesti poleg varnostnega odmika pomeni tudi zmanjšanje hitrosti vozil, zaradi optičnega 
zmanjšanja širine vozišča. Poleg tega parkiranje ob cesti omogoči tudi direkten dostop do poslovnih in 
stanovanjskih stavb, kar pripomore k izboljšanju lokalnega gospodarstva in dejavnosti na ulici, in 
zmanjša potrebo po parkiriščih izven območja ceste. Če se odločimo ukiniti parkirna mesta samo na eni 
strani ceste, je priporočljivo, da pustimo parkirna mesta na tisti strani ceste, kjer so šole in parki, kjer je 
veliko otrok, v bližini mest za čaščenje, kjer je veliko trgovin in storitev ter kjer je manj dovozov [16], 
[23], [38]. Po drugi strani pa lahko parkiranje ob cesti povzroči konflikte za kolesarje, hkrati pa tudi 
jemlje prostor, ki bi se lahko izkoristil za ureditev kolesarskih in peščevih površin [38]. 
 
Sprememba parkirnih mest v poševno parkiranje se lahko uporabi na obeh straneh ceste, včasih pa 
zadostuje že, če spremenimo režim parkiranja samo na eni strani ceste, na drugi pa ostane pravokotno 
parkiranje ali se preuredi v vzdolžna parkirna mesta. Prav tako ni niti nujno, da ostanejo parkirna mesta 
vedno na isti strani ulice, če se odločimo za ukinitev parkirišč le na eni strani, pač pa se lahko vzdolž 
ceste izmenjujejo strani, kar tudi umirja promet. Smer parkirišč naj se ne bi spreminjala na odseku od 
enega križišča do drugega. [16], [38] 
 
Širina voznega pasu je po navadi širša od minimalne predpisane, zato se lahko z zmanjšanjem širine 
voznih pasov skoraj vedno pridobi dodaten prostor [38]. Pomembna ugotovitev je tudi, da se z 
zmanjšanjem širine voznega pasu, zmanjša tudi hitrost vozil, pločnik ali drugi pasovi se lahko razširijo, 
lahko pa dodatno pridobljen prostor uporabimo tudi za zelene površine ali ureditev medianov [38], [39]. 
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Zmanjšanje števila voznih pasov se imenuje tudi »cestna dieta« (ang. road diet) in se uporabi, kadar ne 
potrebujemo vseh voznih pasov. To se lahko zgodi v primerih, kadar število vozil nikoli ni doseglo 
predvidenih izračunov ali če se je zmanjšalo število vozil na tej cesti. Takrat lahko na primer 
spremenimo 4-pasovnico v 3-pasovnico, kar je še posebej dobro, če imamo veliko levih zavijalcev. 
Lahko tudi spremenimo cesto iz dvosmerne v enosmerno ter dodamo parkirna mesta. [38] 
 
Preširoke ceste lahko za pešce delujejo prenevarne in neprijetne pri prečkanju ceste, zato moramo 
fizično in optično zmanjšati širino prehoda za pešce, na primer z mediani ali razširitvami pločnikov [16]. 
Več o tem v 4. poglavju. 
 
Včasih se za pridobitev dodatnega prostora za pešce niti ne rabimo posluževati takih drastičnih ukrepov, 
pač pa je lahko dovolj že nova preplastitev pločnika, ureditev dovozov ali pa umik urbane opreme izven 
cone gibanja. 
 
Ne glede na ukrep, ki se ga odločimo izvesti, pa moramo narediti analizo novega stanja in pogledati 
prednosti in pomanjkljivosti stare in nove ureditve prometa ter se šele nato odločiti za spremembe.  
 
3.9.1 Zmanjšanje hitrosti motornega prometa 
 
Kot je omenjeno že zgoraj, pomeni nižja hitrost tudi manjšo potrebno širino voznih pasov in tako več 
prostora za druge uporabnike ceste. [17] pravi, da na dvopasovnih cestah z malo tovornega prometa in 
znižano hitrostjo zadostuje že širina voznega pasu 2,75 m. Z nižjo hitrostjo motornega prometa se 
poveča tudi varnost drugih udeležencev v prometu, saj so posledice prometnih nesreč blažje [17], 
voznikom pa se pri nižji hitrosti poveča tudi vidno polje in lažje spremljajo dogajanje izven vozišča 
[37]. 
 
[36] in [39] opozarjata, da imamo veliko vlogo pri zmanjšanju hitrosti tudi projektanti, ki bi morali cesto 
dimenzionirati na želeno hitrost, ne le postaviti prometnega znaka za želeno hitrost. Ljudje bodo namreč 
vozili čim hitreje in toliko kot bo cesta s svojimi elementi to dopuščala, ne pa toliko, kot je zapisano na 
prometnem znaku. Cesta mora biti torej projektirana na tako hitrost, s katero želimo, da se bodo vozila 
na njej vozila. 
 
Na Nizozemskem že dolga leta spodbujajo kolesarjenje in pešačenje in zdi se, da jim to tudi uspeva. 
Hitrosti na glavnih cestah, ki nimajo fizično ločenih smernih vozišč, so omejili na 50 km/h, v 
stanovanjskih soseskah pa so hitrosti omejili na 30 km/h. Z rekonstrukcijo dvosmernih cest v enosmerne 
so pridobili veliko prostora za pešce, kolesarje in vozila JPP, ki so ga uporabili za kolesarske steze in 
parkirna mesta za kolesarje, za peščeve površine ter za vozne pasove, namenjene izključno vozilom JPP. 
V središčih mest so uredili tudi veliko površin, kamor motorna vozila nimajo vstopa. Njihova logika je 
temeljila na principu, da če »poslabšajo« vozne razmere za vozila, če na primer omejijo dostope za 
osebna vozila, če zmanjšajo mrežo cest, razširijo prometne površine za druge uporabnike v zameno za 
površine za motorni promet ter na splošno uredijo ceste tako, da imajo na njih, tudi denimo v križiščih, 
prednost pešci in kolesarji, da bo zato vožnja z osebnim avtomobilom dosti manj udobna in brezskrbna, 
zaradi česar ljudje ne bodo več hoteli biti v vlogi voznikov avtomobilov, pač pa se bodo odločali za 
druge (trajnostne) oblike prevoza. [40] 
 
Več o conah 30 in conah za pešce v 5. poglavju. 
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3.9.2 Lokalna razširitev pločnikov in »parklets« 
 
Kadar imamo pločnik, ki ni dovolj širok ali na nekaterih mestih ali odsekih ne zadostuje njegova 
kapaciteta, lahko pločnik razširimo le na krajšem odseku, tako da zadovoljimo potrebam uporabnikov 
ali aktivnostim, ki se izvajajo v pritličjih. Zelo uporabno je, kadar lahko umestimo urbano opremo in 
objekte ob vozišču na zelo široke pločnike ali velike razširitve pločnikov [35]. Najlažje je pločnik 
razširiti, kadar se ob cesti nahajajo parkirna mesta. Če na primer na pločniku nimamo dovolj prostora 
za postavitev parkirišč za kolesa, lahko nekaj parkirnih mest preuredimo v pločnik, tako da jih 
dvignemo, ali pa jih samo odstranimo in postavimo tja stojala za kolesa [16]. Podobno lahko naredimo 
v primeru, kadar želimo ulico izboljšati z drevesi ali klopmi, vendar za to ni dovolj prostora. Za urbano 
opremo ali terase kavarn se lahko včasih izrabi tudi kakšen prazen vogal ulice, ki je sicer neizrabljen in 
pust. Pločnik lahko razširimo tudi z lokalnim zoženjem vozišča, kar je še posebej uporabno pri prehodih 
za pešce. Več o razširitvah pločnikov na prehodih za pešce v naslednjem poglavju. 
 
Nekoliko novejša stvar, vsaj v Sloveniji, za pridobitev prostora na pločniku z ukinitvijo nekaj parkirnih 
mest pa je ureditev »parklet« oziroma razširitev pločnika na parkirna mesta ob cesti. Gre za platoje, 
dvignjene na nivo pločnika, ki se pridobijo z ukinitvijo nekaj parkirnih mest in se uporabijo kot terase 
kavarn in restavracij ali pa se na njih samo namestijo klopi in nekaj zelenja za počitek in druženja. 
Primer take razširitve pločnika je na Sliki 24. Zelenje služi tudi kot varnostni odmik pešcev od vozil na 
cesti ter poveča občutek varnosti, tako narejene terase pa lahko imajo tudi pozitiven vpliv na lokalno 
poslovanje [35]. V večini primerov se uporabi za pohodni plato, stene in sedalne dele take razširitve 
pločnika kar les. 
 
 
Slika 24: Razširitev pločnika na parkirna mesta ob cesti na Rimski cesti v Ljubljani 
Figure 24: Parklet on Rimska Street in Ljubljana 
 
Z lokalnimi razširitvami pločnikov zadostimo potrebam po nekaj dodatnega prostora in naredimo ulico 
privlačnejšo, hkrati pa ne delamo nobenih večjih sprememb, saj širina in število voznih pasov ostaneta 
ista in niti ne izrabljamo dodatnega prostora na pločniku, ki bi morebiti preveč zmanjšal širino cone 
gibanja. Kakorkoli se odločimo razširiti pločnik moramo vedno paziti, da oprema in konstrukcija ne 
zakrijejo preglednega polja voznikom. [16] 
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3.9.3 Začasna ureditev 
 
Za izboljšanje stanja in povečanje privlačnosti ulice je včasih priporočljivo narediti začasno ureditev, ki 
cesto ali del ceste spremeni v območje za pešce. Začasne ureditve so lahko tiste, ki jih uporabimo, kadar 
je na nekem območju zelo veliko pešcev, pločnik pa ni dovolj širok in ta začasna ureditev služi za 
pridobitev prostora in izboljšanje površin za pešce, hkrati pa služi tudi za pridobitev povratnih informacij 
s strani uporabnikov, ki lahko pomembno vplivajo na kasnejšo stalno ureditev ceste. Na take daljše 
začasne ureditve se lahko položi epoksi gramoz ali se začasno zapre kakšen vozni pas. [35] 
 
Začasno ureditev za povečanje kapacitete pločnika se uporabi tudi, kadar se bližajo kakšni dogodki, ki 
privlačijo velike količine pešcev [35]. Ti lahko trajajo samo kakšen dan, lahko pa tudi več dni. Eden 
takih primerov je denimo zaprtje mariborskega Lenta v času Festivala Lent, kjer se ukinejo parkirna 
mesta ter se zapre cesta za ves motorni promet. V Evropi poznamo tudi druge akcije, na primer Dan 
brez avtomobila, kadar za en zaprejo določene ceste za motorni promet in dajejo prednost drugim 
oblikam transporta, ali dan rolanja (Slika 25), ki poteka tudi v Mariboru, rolarji pa se vozijo po glavnih 
cestah okrog Maribora [41].  
 
 
Slika 25: Dan rolanja v Mariboru [42] 
Figure 25: Rollerblade Day in Maribor [42] 
 
Čez vikend ali v času kosila se lahko prostor na razširjenih pločnikih ponudi uličnim umetnikom, 
prodajalcem ali tovornjakom s hrano, ki poživijo življenje na ulici [35]. V Rio de Janeiru, Brazilija, ob 
vikendih in praznikih zaprejo ceste ob obali za ves motorni promet. Podobno naredijo tudi v brazilski 
prestolnici Brasilia, kjer čez vikend in v času praznikov zaprejo 13 km dolgo in 30 metrov široko mestno 
vpadnico Eixo Rodoviário, ki povezuje center mesta s severno in južno obvoznico. Tudi denimo v Tokiu 
na Japonskem ob vikendih na več glavnih cestah prepovejo vožnjo osebnim avtomobilom in tako 





Vöröš, M. 2018. Povečanje varnosti na površinah za pešce.  39 
Mag. delo. Ljubljana, UL FGG, Magistrski študijski program druge stopnje Gradbeništvo, Nizke gradnje. 
 
3.10 Povzetek poglavja 
 
V urbanem okolju je pločnik najbolj osnovna površina za pešce, zato mora biti prisoten na vseh 
prometnih površinah in na obeh straneh vozišča razen, kjer je zelo malo motornega prometa ali so 
hitrosti zelo nizke. Najbolje je pločnik vertikalno in horizontalno ločiti od vozišča. 
 
Za določitev potrebne širine pločnika brez zgostitve pešcev je potrebno najprej upoštevati profil pešca. 
Osnovni profil ni smiseln za dejansko uporabo, zato se uporabijo razširjeni profili 1,0 m, ki upoštevajo 
pešce s prtljago, pešce z dežniki, z otroškimi ali invalidskimi vozički, ipd. Za sprehajalce psov ter starše, 
ki držijo otroka za roko, se profil razširi na 1,25 m. Če upoštevamo še srečanje oziroma hojo mimo in 
hojo vštric, bi morali biti vsi pločniki široki vsaj 2,0 m. To območje mora biti brez kakršnihkoli ovir, da 
lahko pešci varno in udobno uporabljajo površine. 
 
Prva metoda za določitev širine pločnika je metoda, kjer se k izbranemu osnovnemu profilu (ali 
profilom) pešca dodajajo varnostni dodatki, npr. za bližino motornega prometa, za parkirna mesta ob 
vozišču, za bližino stavb, izložbe, klopi, postajališča JPP, parkomate, za shranjevanje snega, za višje 
hitrosti vozil, itd. Svoja priporočila za širine pločnikov in uporabo dodatkov v urbanem okolju, kjer ne 
pričakujemo zelo velike zgostitve pešcev, sem zbrala v spodnji tabeli (Preglednica 10): 
 
Preglednica 10: Elementi in dodatki k prometnemu profilu pešca v urbanem okolju brez zelo velikih zgostitev 
pešcev, določeni po lastni presoji 
Table 10: Elements and additions to elementary pedestrian profile in urban area with no high density of 
pedestrians, determined by my own judgement 
Elementi in dodatki Opomba, načelo uporabe 
Širina / dodatek 
k širini [m] 
Prometni profil pešca 
V urbanem območju, manjša do 
srednja gostota pešcev 
1,00 
Širina pločnika 
V urbanem območju, pločnik samo 
za pešce 
> 2,00 
Dodatek proti bližnjim 
stavbam 
Če je objekt daljši od 5,0 metrov 0,20 
Parkirna mesta Če so neposredno ob pločniku 0,50 
Postajališča JPP  1,50 
Vhod v trgovine, izložbena 
okna, razstavne police 
 1,00 
Prometni znaki, ulične svetilke  0,25 
Parkomat  0,5 
Parkirišča za kolesa Vzdolžno ali prečno 0,50 ali 2,00 
Zeleni pas brez dreves 
Služi tudi skladiščenju snega 
pozimi in kot varnostni dodatek za 
gost promet ali višje hitrosti 
1,00 
Klopi  1,00 
Hitrost do 30 km/h  0,25 
Hitrost med 30 in 50 km/h  0,50 
Hitrost nad 50 km/h  1,00 
 
Dodatke je potrebno uporabljati smiselno in jih kombinirati po potrebi. Na naslednjih dveh slikah sta 
prikazana dva prereza pločnikov. Na prvi sliki (Slika 26) je prikazana minimalna širina pločnika, ki v 
40  Vöröš, M. 2018. Povečanje varnosti na površinah za pešce. 
Mag. delo. Ljubljana, UL FGG, Magistrski študijski program druge stopnje Gradbeništvo, Nizke gradnje. 
večini literatur meri 2,5 m in kjer se lahko srečata dve osebi. Na drugi sliki (Slika 27) je prikazana neka 
normalna širina pločnika, kjer se lahko srečajo tri osebe (dve, ki hodita vštric, ter ena, ki hodi mimo), z 





Slika 26: Minimalna širina pločnika po metodi z varnostnimi dodatki 
Figure 26: Minimal sidewalk width by safety additions method 
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Slika 27: Normalna širina pločnika po metodi z varnostnimi dodatki 
Figure 27: Normal sidewalk width by safety additions method 
 
Druga metoda za določitev širine hodnika za pešce je metoda, pri kateri se pločnik razdeli na 3 ali 4 
cone. Ta metoda se meni osebno zdi tudi najboljša, čeprav je v osnovi zelo podobna metodi z 
varnostnimi dodatki. Pri tej metodi se najprej določi širina sredinske cone, tj. cone gibanja, ki mora biti 
zagotovljena na vseh mestih in mora biti popolnoma brez ovir. Na stran proti cesti se nato določi cona 
varnosti, ki služi kot varnostni odmik od vozišča, kot prostor za urbano opremo in vegetacijo, na drugo 
stran pa se določi cona aktivnosti. Robno cono bi sama vključila kar pod cono varnosti. Širini skrajnih 
con se lahko po potrebi spreminjata vzdolž poti, ni nujno, da so konstantne, vendar pa morajo biti 
minimalne vrednosti vedno zagotovljene. Pri določitvah širin vsake od con je bolje gledati na pločnik 
kot na nek daljši odsek ter zagotoviti prosto cono gibanja v premi, ob straneh pa prilagajati širine 
preostalih dveh con. Za lažjo predstavo, kaj to pomeni v prakso, glej Sliko 28. 
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Slika 28: Pomen severnoameriške metode za določitev širine hodnika za pešce 
Figure 28: Meaning of the North American method for determing the sidewalk width 
 
Na slikah 29 in 30 sta prikazana primera določitve širine pločnika po severnoameriški metodi. Na prvi 
sliki so uporabljene minimalne širine con, na drugi pa normalne širine con, določene po moji presoji. Za 
določitev širine cone varnosti in cone aktivnosti si lahko pomagamo s priporočenimi širinami dodatkov 
k prostemu profilu pešca (glej Preglednico 10). 
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Slika 29: Minimalne širine con hodnika za pešce 
Figure 29: Minimal sidewalk zones widths 
 
 
Slika 30: Normalne širine con hodnika za pešce 
Figure 30: Normal sidewalk zones widths 
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V območjih zgoščenega prometa pešcev, torej na nakupovalnih ulicah in v mestnih središčih, bi 
priporočala širino cone gibanja med 4,0 in 6,0 metri, v kolikor je dovolj prostora, še nekoliko več. Pri 
širini pločnika si lahko pomagamo tudi z izračunom zmogljivosti peščevih površin, ki nam pove, koliko 
pešcev lahko prečka izbrani prečni prerez v enoti časa. Lahko si pomagamo tudi z grafi, ki nam povejo, 
kako udobna je hoja po površini glede na gostoto pešcev, ki naj ne bi bila večja od 1,0 oseb/m2. 
 
Če imamo premalo prostora, se po navadi najprej znižajo hitrosti motornega prometa ali se zožijo vozni 
pasovi, zmanjša se število voznih pasov, lahko se odstranijo parkirna mesta ob cesti (morda samo na eni 
strani), ipd. Kadar potrebujemo več prostora le na nekem krajšem odseku, npr. za stojala za kolesa ali 
parkomate, se odločimo za lokalne razširitve pločnikov, ki jih lahko uporabimo tudi kot ukrep za 
umirjanje prometa. 
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4 PREHODI ZA PEŠCE 
 
Skoraj vsaka, če ne že vsaka, oseba, ki se kdaj znajde v vlogi pešca, mora slej ko prej prečkati cesto, 
kolesarsko stezo, železniško progo ali katero drugo prometno površino, ki ni namenjena pešcem. Ker se 
v takem križanju sekajo poti zelo različnih udeležencev v prometu, je potrebno ta križanja še posebej 
dobro urediti, da se zagotovi varnost za vse uporabnike prometnih površin. Najbolj ranljive skupine 
uporabnikov so pešci, kolesarji in tudi vozniki motornih koles. 
 
Križanje peščevih površin s površinami motornega prometa je lahko: 
· nivojsko (prehodi za pešce) 
· izvennivojsko (podhodi in nadhodi) 
 
V slovenskih pravilnikih prav veliko o prehodih za pešce ni zapisanega. 48. člen Pravilnika o 
projektiranju cest [4] določa le, da je »(7) prehod za pešce izven območja križišča dopustno označiti na 
lokaciji stalne koncentracije pešcev, če je odmik do naslednjega prehoda ali križišča večji kot 150 m.« 
Naslednji odstavek pa določi še, da se »(8) prehod za pešce preko štiri- ali večpasovnega vozišča ceste 
v naselju uredi s prometnim otokom s čakalno površino minimalne širine 2,0 m.« 
 
Osnutek Tehnične specifikacije (TSC): Prehodi za pešce – pogoji za označitev in načini označitve [44] 
na kratko obravnava osnovne vrste prehodov za pešce (samostojni prehodi v naselju in izven naselja, 
semaforizirani in nesemaforizirani prehodi) in pregledno polje, sicer pa je specifikacija osredotočena na 
prometne znake in označbe na vozišču. 
 
4.1 Varnost na prehodih za pešce 
 
Ker so pešci in kolesarji najbolj ranljivi udeleženci v prometu, je potrebno njihova križanja z motornim 
prometom še posebej pazljivo načrtovati, saj se 75% vseh prometnih nesreč  pešcev zgodi ravno na 
prehodih za pešce [6]. Poleg velikega deleža prometnih nesreč, ki se zgodijo na prehodih za pešce, pa 
so tudi posledice teh nesreč hujše za pešce in kolesarje, saj se nemalokrat končajo s smrtnim izidom 
[45]. 
 
V splošnem za načrtovanje prehodov za pešce upoštevamo tri osnovna načela: prehodi za pešce morajo 
biti zasnovani na varen način, prehodi se morajo ujemati z želenimi linijami pešcev, prehodi pa morajo 
biti tudi enostavno prepoznavni tako za voznike, kot tudi za pešce. Želene linije pešcev se nanašajo na 
ugotovitve, da pešci ne marajo delati obvozov, zato bodo v primeru obvozov prečkali cesto tudi, kjer ni 
prehoda za pešce, pri tem pa ne bodo preveč razmišljali o (ne)varnosti [6]. Še posebej na cestah, ki so 
bolj usmerjene k motornemu prometu, je potrebno zagotoviti dovolj pogoste prehode za pešce ter jih 
umestiti na vse točke, kjer je potreba po prečkanju ceste večja, saj se lahko le tako zmanjša želja pešcev 
po prečkanju ceste na  neugodnih in potencialno nevarnih mestih [12]. 
 
[45] našteva naslednje okvirne lastnosti, ki bi jih vsako križišče moralo imeti, da bi lahko za to križišče 
rekli, da je varno (seznam je le začasen, saj je bil še v fazi izdelave): 
· hitrosti bi se morale zmanjšati s horizontalnimi ukrepi za umirjanje prometa (npr. zoženje 
voznih pasov) ali z vertikalnimi ukrepi (npr. grbine ali dvignjeno križišče) 
· talne označbe prehoda za pešce (zebra) morajo potekati vzporedno s cesto, kar pomeni, da 
mora biti prehod za pešce pravokoten na cesto 
· zebra se mora nadaljevati čez kolesarske pasove, če so le-ti ločeni od peščevih površin 
· pred prehodom za pešce je potrebno obvezno postaviti prometni znak »prehod za pešce« 
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· isti prometni znak bi moral biti postavljen tudi nad prehodom za pešce in sicer nameščen na 
portalu 
· dobra razsvetljava v drugi barvi 
· rebrasti tlakovci na pločniku, ki pelje proti prehodu za pešce 
· tlakovci s polkrožnimi izboklinami na začetku in na koncu prehoda ter na dostopni rampi 
· talna označba zebre mora meriti vsaj 4 metre v dolžino 
· razdalja, ki jo mora pešec prehoditi na prehodu mora biti čim krajša, po možnosti se mora na 
sredini narediti ločilni otok za pešce 
· omejitev hitrosti v bližini prehodov ne bi smela biti višja od 50 km/h 
 
Najpomembnejši dejavniki varnega prehoda za pešce, na katere lahko tudi sami projektanti največ 
vplivamo, so [6]: 
· hitrost, prilagojena okolici, vrsti prehoda za pešce ter vsem skupinam pešcev 
· dobra medsebojna vidljivost pešcev in vozil 
· preprosta in razumljiva prometna ureditev 
· kratka razdalja prehoda za pešce 
· primerno območje za čakanje pešcev, tako na robu vozišča, kot tudi na morebitnem 
sredinskem otoku  
 
Ti dejavniki so povezani med seboj, saj denimo z znižanjem hitrosti zmanjšamo tudi potrebno 
zaustavitveno razdaljo in potrebno preglednost. [6] 
 
Kadar govorimo o varnih prehodih za pešce, moramo vedno imeti v mislih tudi naslednje pojme: 
preglednost, zaustavitvena razdalja, hitrost in zorni kot voznika, vidljivost, osvetljenost ter talne 




Preglednost v bližini prehoda za pešce mora biti zagotovljena tako, da lahko voznik vidi pešca, pešec 
pa voznika ter da lahko voznik varno ustavi pred prehodom za pešce, v kolikor na prehodu stoji pešec, 
oziroma da lahko pešec varno prečka cestišče, preden vozilo doseže prehod za pešce [46]. V Sloveniji 
je »minimalna zaustavitvena razdalja določena v odvisnosti od projektne hitrosti in nagiba nivelete 
ceste« (3. odstavek 18. člena Pravilnika o projektiranju cest [4]). Za projektno hitrost 30 km/h brez 
nagiba nivelete znaša zaustavitvena razdalja 20 m, za hitrost 50 km/h je ta razdalja dvakrat večja in 
znaša 45 m (18. člen [4]). Pregledna razdalja, ki jo pešec potrebuje, da varno prečka cesto pri hitrosti 
približujočega se vozila 50 km/h, znaša kar 85 m [46]. 
 
Razdalja prečkanja je določena na podlagi dolžine, ki jo mora pešec prečkati v enem kosu, in se zniža, 
če imamo sredinski otok [46]. Opisano lepo ponazori spodnja slika, ki prikazuje potrebno razdaljo za 
preglednost na običajni dvopasovni cesti v primeru, ko imamo ločilni otok, in v primeru parkiranih 
avtomobilov ob cesti (Slika 31). Na prehodu brez otoka za pešce mora pešec pregledovati oba vozna 
pasova hkrati. Potrebna pregledna razdalja za vozila, ki vozijo iz leve, je 45 m, za vozila iz desne pa 90 
m, kar pomeni, da mora imeti pešec za prečkanje ceste prazno cesto v dolžini 135 m. Z ločilnim otokom 
pešec naenkrat pregleduje le eno smer vožnje. V tem primeru znaša dolžina vsake izmed preglednih 
razdalj 35 m. 
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Slika 31: Potrebna pregledna razdalja na dvopasovni cesti brez sredinskega otoka in s sredinskim otokom [28] 
Figure 31: Required sight distance on a two-lane road with and without the pedestrian refuge [28] 
 
Preglednost mora biti zagotovljena tako horizontalno kot tudi vertikalno. Prehod za pešce mora biti 
viden in se ga tako ne sme umestiti denimo za ovinkom ali na konveksni zaokrožitvi (na vrhu hriba), 
kjer ga voznik ne bi mogel opaziti dovolj zgodaj. Območje v bližini prehoda za pešce mora biti brez 
vseh ovir, ki bi lahko zakrivale pogled na cesto ali pogled na pešce ob cesti. V tem območju ne sme biti 
nobene vegetacije (dreves, grmov, živih mej), ograj ali zidov, uličnega pohištva ali širokih drogov. 
Veliko nevarnost na prehodih predstavljajo tudi ob cesti parkirana vozila, zato bi morali težiti k 
odstranitvi parkirnih mest za avtomobile v neposredni bližini prehodov za pešce. [10], [46], [47] Primer 
nepreglednega prehoda, kjer pešec zaradi ovinka tik pred križiščem šele na polovici prehoda vidi, ali se 
prehodu približuje vozilo, je na Sliki 32. 
 
 
Slika 32: Nepregleden prehod za pešce na križišču Škrabčeve in Erjavčeve ulice 
Figure 32: A crosswalk with no sight distance at the intersection of Škrabčeva and Erjavčeva Street in Ljubljana 
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4.1.2 Osvetljenost in vidljivost 
 
Samo ustrezni geometrijski elementi ceste in preglednost še ne zagotavljajo varnega prečkanja ceste. 
Ob spreminjajočih se vremenskih razmerah in različnih delih dneva je lahko vidljivost na cesti boljša 
ali slabša, zato moramo predvsem v temnih delih dneva projektanti poskrbeti, da bodo pešci in vozniki 
pravočasno videli en drugega [12]. Bistveno vlogo pri tem ima ulična razsvetljava, ki mora biti prisotna 
na celotni trasi za pešce, še posebej velik pomen pa ima na prehodih za pešce, kjer ima dve vlogi. Prva 
je ustvariti kontrastni učinek, ki bo poudaril prehode za pešce na cesti, druga pa je zagotoviti varnost 
pešcev, ki prečkajo cesto ali se pripravljajo na prečkanje ceste [48]. 
 
Pomemben element vidljivosti je kontrast, ki je merilo vizualne razlike med nekim predmetom in 
njegovim ozadjem. Kontrast je lahko pozitiven ali negativen (glej Sliko 33). Pri negativnem kontrastu 
se predmet zdi temnejši kot ozadje, pri pozitivnem pa je predmet svetlejši od ozadja. Večinoma je objekt 
(na prehodu za pešce je to pešec) lažje zaznaven v negativnem kontrastu, vendar pa se to spreminja 
glede na oddaljenost od objekta, ulično razsvetljavo, odsevnost obrabne plasti ceste in odsevnost 
predmeta ter glede na intenziteto luči vozila. [49] 
 
 
Slika 33: Negativen in pozitiven kontrast pešca na prehodu [49] 
Figure 33: A negative and a positive contrast of a pedestrian on a crosswalk [49] 
 
Če je že sam pločnik oziroma območje okrog prehoda za pešce dovolj razsvetljeno, ni potrebno namestiti 
dodatne razsvetljave samo za prehod za pešce. Kadar pa bližnje svetilke ne ponujajo dovolj kontrasta 
ali voznikom povzročajo bleščanje, se morajo ob prehodu postaviti dodatne cestne luči, najbolje na 
drugačni višini kot tiste vzdolž pločnika. Dodatna razsvetljava je še posebej pomembna, kjer cesto 
prečka veliko število oseb ali na prehodih v bližini šol ter kjer obstoječe svetilke ne dajejo dovolj 
kontrasta. [48] 
 
Če na cesti poteka dvosmerni promet, je potrebno namestiti ulično razsvetljavo na vsako stran prehoda 
ter ustvariti asimetrično porazdelitev svetlobe, s čimer dosežemo, da se luči tudi manj bleščijo [48]. 
Izogibati se je potrebno ustvarjanju senc [50]. 
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Neprekinjena linija uličnih svetilk lahko nakazuje smer in naredi pot prijetnejšo [50], poleg tega pa 
lahko daje pešcem tudi večji občutek varnosti [10]. Svetloba ulične razsvetljave mora biti po eni strani 
dovolj močna, da tudi starejši in slabovidni ljudje dovolj dobro vidijo cesto in prehod za pešce, po drugi 
strani pa lahko močnejša svetloba zaslepi ljudi, ki so občutljivi na svetlobo [50]. V duhu trajnostnega 
načrtovanja se priporoča tudi zamenjava vse starejše ulične razsvetljave s tako z nizko porabo energije, 
seveda pa brez, da bi se pri tem zmanjšala kvaliteta razsvetljave [10]. 
 
Vsi prehodi za pešce morajo biti obvezno označeni s talnimi označbami (zebra) ali pa se mora nanje 
opozoriti s kakšnimi drugimi jasnimi oznakami. Najbolje je, da se uporabi kar oboje: talne označbe, 
skupaj s prometnimi znaki ali svetlobno signalizacijo [7]. Za talne označbe se  naj uporabi materiale, ki 
se razlikujejo od ostalih delov cestišča in so opazni že od daleč. Taki primeri so denimo barvni asfalt, 
tlakovci kontrastne barve, beton, ipd. Uporabljen material ali talne označbe v izbrani barvi (večinoma v 
beli ali rumeni barvi) ne smejo biti spolzki [10]. Za okrepitev kontrasta, ki ga dajejo ulične svetilke v 
nočnem času, je priporočljivo uporabiti odsevne talne označbe [48]. Talne označbe je potrebno redno 
vzdrževati, da so zares vidne [46]. 
 
Kot pešci pa lahko tudi sami prispevamo k boljši vidljivosti nas samih s pripomočki za večjo opaznost 
v temi. Najlažje je te pripomočke vključiti v oblačila, ki naj bodo svetla ali s (fluorescentnimi) odsevnimi 
dodatki. Denimo v zgornji del oblačila ali v obutev se lahko vključijo odsevni deli, ki voznika takoj 
opozorijo na prisotnost pešcev in kolesarjev. Predvsem koristni so ti dodatki za otroke in kolesarje, ki 
so v temi manj vidni in bolj nepredvidljivi. V te rešitve bi se lahko povabilo oblikovalce otroških oblačil 
in izdelkov (npr. šolskih torb), da bi vključili odsevne materiale v proizvodne linije, lahko pa bi se 
naredila tudi kampanja za ozaveščanje ljudi, da ponoči ne bi izbirali temnih oblačil ali da bi uporabljali 




Ko govorimo o varnosti na prehodih za pešce, ne moremo mimo še enega zelo pomembnega faktorja, 
to je hitrost. Hitrost, kot smo že povedali v prejšnjih podpoglavjih, vpliva na potrebno pregledno in 
zaustavitveno razdaljo (višja hitrost zahteva večje pregledne in zaustavitvene razdalje), poleg tega pa se 
z večjo hitrostjo povečujeta tudi tveganje za nesrečo in same posledice nesreče [12], [35], [37]. 
Verjetnost, da pešec preživi trčenje z vozilom pri hitrosti 30 km/h, je 90%. Verjetnost, da pešec preživi 
trčenje z vozilom pri hitrosti 50 km/h, je samo še 15%, medtem ko pešec trčenja pri hitrosti 70 km/h 
skoraj zagotovo ne bo preživel [37]. 
 
Pregledna razdalja bi morala biti takšna, da lahko voznik varno ustavi vozilo pred prehodom za pešce, 
oziroma, ker sta pregledna razdalja in hitrost povezani, lahko rečemo, da mora biti hitrost vozil takšna, 
da lahko voznik varno ustavi pred prehodom za pešce tudi ob nastanku kakšne nepredvidljive situacije. 
[46] 
 
Naslednji problem pri višjih hitrostih je tudi zmanjšanje vidnega polja voznika. Pri hitrosti 40 km/h 
znaša vidno polje voznika 100°, pri hitrosti 70 km/h na uro 75° ter pri hitrosti 130 km/h samo še 30°. 
Slika 34 nazorno prikazuje vidno polje voznika za različne hitrosti ter kaj to pomeni v praksi. Medtem 
ko pri nižji hitrosti voznik lahko opazi pešce, ki se denimo pripravljajo na prečkanje ceste, pa pri visoki 
hitrosti ni več nujno, da bo voznik opazil pešce, ki stojijo ob cesti ali pa že prečkajo cesto na sosednjem 
pasu. [37] 
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Slika 34: Prikaz zoženja vidnega polja voznika ob višjih hitrostih vožnje [37] 
Figure 34: The narrowing of the visual field by increasing the driving speed [37] 
 
Raziskava v Kanadi je pokazala, da 7 od 10 voznikov vsaj včasih preseže dovoljeno hitrost [37]. V 
Sloveniji so med letoma 2016 in 2017 izvedli raziskavo s prikazovalniki hitrosti v različnih občinah, 
kjer so bili prikazovalniki en teden izključeni, naslednji teden pa vključeni. Oba tedna so prikazovalniki 
merili hitrosti vozil, rezultati za tri občine pa so prikazani v naslednji tabeli (Preglednica 11), [52]. 
 
Preglednica 11: Primerjava meritev hitrosti s prikazovalniki hitrosti v treh slovenskih občinah med letoma 2016 
in 2017 
Table 11: Comparisson of speed measurements done by speed display boards in three Slovenian municipalities 
between 2016 and 2017 
 Delež previsokih hitrosti, 
izključen prikaz hitrosti [%] 
Delež previsokih hitrosti, 
vključen prikaz hitrosti [%] 
Maribor 47,6 31,0 
Starše 72,3 56,7 
Bohinj 34,6 25,3 
 
Rezultati so pokazali, da vsaj ena tretjina voznikov vozi prehitro, ponekod celo več kot 70% voznikov, 
kadar le-ti mislijo, da prikazovalniki hitrosti ne merijo hitrosti. Kadar pa so vozniki videli, da so 
prikazovalniki vključeni, so znižali hitrost vožnje, tako da je delež prehitrih voznikov upadel za 25 do 
35 %. 
 
Kot lahko vidimo iz zgornjih dveh raziskav, še vedno veliko voznikov ne upošteva omejitev hitrosti. 
[35] ugotavlja, da vozniki ne upoštevajo omejitev, ker jim sama cesta s svojimi geometrijskimi elementi 
omogoča, da vozijo hitreje, ampak še vedno relativno varno. Zaradi tega je nujno, da se projektirajo 
elementi ceste za take hitrosti, kot se želijo na neki cesti doseči. Če želimo, da vozniki upoštevajo 
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omejitve, cesta ne bi smela dopuščati hitrosti, višjih od projektirane [35]. Več o znižanju hitrosti v 
naslednjih poglavjih. 
 
4.2 Vrste prehodov za pešce 
 
Prehode za pešce lahko razdelimo po različnih kriterijih. V osnutku TSC 02.201 [44] so prehode 
razdelili: 
· glede na prostor: 
- prehodi za pešce znotraj naselja 
- prehodi za pešce zunaj naselja, 
· glede na lokacijo: 
- prehodi za pešce znotraj območja križišča, 
- prehodi za pešce zunaj območja križišča (samostojni prehodi), 
· glede na prometno ureditev: 
- semaforizirani prehodi za pešce, 
- nesemaforizirani prehodi za pešce. 
 
Vsak pregledan vir in država nekoliko po svoje klasificirajo vrste prehodov za pešce, zato nekega 
enotnega in pravilnega reda ni. Še posebej pa je to težko, saj dandanes obstaja že veliko različnih vrst 
ureditev križišč in vsak priročnik nekako po svoje predlaga načine izvedbe križišč ter različice že 
uveljavljenih križišč. V priročnikih kanadskih provinc Britanske Kolumbije [7] in Ontaria [5] so 
razvrstili križanja pešcev z motornim prometom po hierarhiji od najenostavnejšega do najbolj 
zapletenega. Ker je vsak izmed teh dveh imel nekaj, česar drugi ni imel, sem sama poskusila združiti in 
prilagoditi obe klasifikaciji. Rezultat tega je hierarhija prehodov za pešce po naraščajoči zapletenosti 
ureditve, kot je prikazano v nadaljevanju [5], [7]: 
 
1. Neoznačeni prehodi (ang. unmarked crosswalks) 
2. Prehodi za pešce, označeni s talnimi označbami in prometnim znakom (ang. pedestrian 
crosswalks, signed and marked crossings) 
3. Posebni prehodi (ang. special crosswalks), kot npr: 
· uporabljen drugačen material za prehod (ang. pavement markings) 
· znaki z notranjo osvetlitvijo, postavljeni nad voziščem (ang. internally illuminated 
overhead signs) 
· osvetljenost prehoda za pešce na vozišču (ang. downlighting of crosswalk) 
· gumbi (ang. pushbuttons) 
· odštevalci časa (ang. timers) 
· utripajoče luči nad voziščem ali zraven njega (ang. overhead or side mounted flashing 
beacons) 
· označen šolski prehod, še bolje v prisotnosti redarja 
4. Križišče z raznimi signalnimi napravami (tudi semaforizirano) 
5. Izvennivojski prehodi (ang. grade separation) 
 
Cesta ali križišče brez označenih prehodov za pešce ni najslabša stvar, ki jo lahko uporabimo [6]. Slabo 
urejen prehod za pešce (uporaba samo talnih označb brez prometnih znakov ali uporaba samo talnih 
označb in prometnih znakov na cestah z višjimi hitrostmi [5] je po nekaterih raziskavah bolj nevaren od 
križišč, kjer sploh ni označenih prehodov, ker v primeru, da imamo denimo samo talne označbe, le-te 
dajejo pešcu lažen občutek varnosti, kajti vozniki morda ne morejo dovolj hitro opaziti teh talnih označb 
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in varno ustaviti vozila [16]. To pomeni, da kjer je motornega prometa malo in so hitrosti nizke, kot je 
to pogosto denimo v stanovanjskih soseskah, je dovoljeno urediti prosti prehod pešcev [10]. To je 
dovoljeno tudi, kadar je v pritličjih veliko aktivnosti in vhodov [18]. Taka cesta temelji na sobivanju 
različnih uporabnikov ceste: pešcev, kolesarjev in motornih vozil, pri čemer bi naj pešec počakal na 
zadostno vrzel med vozili za varno prečkanje vozišča [5], [6]. Pri tem moramo paziti, da širina ceste, ki 
jo mora pešec prečkati, ni prevelika [10]. 
 
Prehodi za pešce z označenimi talnimi označbami in prometnimi znaki so lahko označeni s stop znakom 
ali z znakom za odvzem prednosti [5]. Tak način ureditve se sicer pojavlja predvsem v priročnikih za 
Severno Ameriko. Prometni znaki pa so lahko nameščeni ob cesti – na pločniku (ang. side mounted 
signs) ali pa so obešeni nad voziščem (ang. overhead signs) [7]. 
 
Posebni prehodi za pešce se smejo uporabljati na cestah s hitrostmi do 60 km/h. Prometni znaki, obešeni 
nad voziščem, se lahko uporabljajo tako pri prehodih v križiščih, kot tudi pri prehodih izven območja 
križišča. [7] 
 
Za prehode v bližini šol je potrebno za večjo varnost posegati še po drugih ukrepih. Praksa v Sloveniji 
je, da se na vozišče napiše »ŠOLA«, ob cesti pa se dodatno namesti prometni znak, ki opozarja voznike 
na verjetnost pojava šolarjev na prehodu za pešce [44]. V Severni Ameriki imajo na takih prehodih 
velikokrat tudi čuvaja, ki omogoča šolarjem varno prečkanje ceste [5], [7]. 
 
V splošnem so semaforizirani prehodi varnejši od nesemaforiziranih [18], vendar pa dolgi čakalni časi 
na prehodu za pešce in sočasna zelena luč za pešce in motorna vozila (ti. konfliktna zelena luč, ang. 
conflict green) pomenijo dodatno tveganje [12]. 
 
Najbolj varna izbira prehoda za pešce so izvennivojska križanja, torej podhodi in nadhodi, saj so tukaj 
pešci fizično ločeni od motornega prometa [7]. Kljub temu pa med pešci ti prehodi niso najbolj 
priljubljeni predvsem zaradi premagovanja višinske razlike, podhodi pa so tudi bolj nevarni glede 
osebne varnosti, kriminala in splošne problematike vzdrževanja in čiščenja, kar jih dela precej 
neprivlačne in neudobne. Podhodom se torej raje izogibajmo, če pa jih že imamo, pa moramo poskrbeti, 
da bodo vedno dobro osvetljeni in da se že na začetku vidi konec podhoda. Pri nadhodih je najbolj 
problematična velika višinska razlika, ki jo mora pešec premagati, sicer je pa tudi njihovo vzdrževanje 
dražje od nivojskih prehodov. [18] 
 
4.2.1 Izbira vrste prehoda 
 
Leta 1994 so v Britanski Kolumbiji [7] razvili postopek za določitev izbire vrste prehoda za pešce glede 
na pogoje na obravnavani lokaciji, količine pešcev, števila priložnosti za prečkanje ceste in velikosti 
naselja. Glede na vstopne podatke lahko potem izbiramo med petimi vrstami prehodov: neoznačen 
prehod, prehod, označen s talnimi označbami in prometnim znakom, posebni prehod, prehod za pešce s 
tipko (ang. pedestrian signals; pushbutton) ter izvennivojski prehod. Postopek in primer sta podana v 
nadaljevanju. 
 
Postopek določitve vrste prehoda za pešce [7]: 
 
1. Preveri pogoje na obravnavani lokaciji 
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Sem spadajo: število voznih pasov, ki jih mora pešec prečkati; zaustavitvena razdalja; razdalja 
do najbližjega prehoda, ki omogoča enak ali večji nadzor;  količina prometa; omejitev hitrosti; 
vzdolžni naklon. 
2. Določi količino pešcev 
Razvrsti jih po starosti (otroci do 12. leta ter starejši od 65, vmes je skupina »odraslih«), določi 
število gibalno in senzorno oviranih. Za izračun količine upoštevaj določene faktorje. 
3. Izračunaj število priložnosti, ki jih ima pešec za prečkanje ceste v neki časovni enoti (npr. v 
eni uri) 
Število priložnosti se lahko prešteje, lahko pa se uporabi enega izmed določenih grafov A, B ali 
C, odvisno od tega, ali so na drugih lokacijah v bližini semaforji ter kako dolgi je zeleni interval. 
4. Določi faktor prilagodljivosti 
Ta faktor se določi glede na velikost naselja. 
5. Izberi eno izmed petih možnost za vrsto prehoda 
Vrste prehodov: neoznačen prehod; prehod, označen s talnimi označbami in prometnim 
znakom; posebni prehod; prehod za pešce s tipko ter izvennivojski prehod. 
6. Vključiti zgodovino nesreč 
Pri analizi bi se naj vključilo tudi analizo prometnih nesreč na obravnavanem območju 
 
Primer določitve vrste prehoda [7]: 
 
1. Določili in zbrali smo naslednje podatke: 
- količina prometa: 1200 vozil/uro 
- št. pešcev: 30 odraslih, 10 otrok, 4 starejše osebe 
- št. voznih pasov: 4 pasovi (14 m široka cesta) 
- prehodi v bližini: neusklajeni semaforji 
- omejitev hitrosti: 60 km/h 
- št. prebivalcev naselja: 50.000 
 
2. Sledi izračun: 
EAU (ekvivalent št. odraslih) = (30 * 1,0) + (10 * 2,0) + (4 * 1,5) = 56 
3. Št. priložnosti za prečkanje ceste se je določil iz podanih grafov, izbran je bil vzorec 2, ki je dal 
rezultat 35 
4. Velikost naselja: 50.000 
5. Izbira vrste prehoda s pomočjo grafa (Slika 35):  izberemo semaforizirano križišče 
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Slika 35: Določitev vrste prehoda po postopku iz Britanske Kolumbije, Kanade [7] 
Figure 35: Determination of the crosswalk type by British Columbia, Canada method [7] 
 
Nemški inženirji so se postopka lotili nekoliko drugače, in sicer so za izbiro ustreznega prehoda za pešce 
razvili nomogram, pri katerem se s pomočjo treh kriterijev določijo prehodi, ki bi bili primerni za izbrano 
območje. Kriterijem je potrebno slediti po vrstnem redu od točke 1 do 3, kot je prikazano na grafikonu 
spodaj (Slika 36). Postopek se začne z določitvijo števila vozil na uro v prometni konici, od koder se 
potegne vertikalna črta do ene izmed krivulj, ki predstavlja število pešcev na uro. Horizontalna črta nas 
nato vodi do dovoljene hitrosti na obravnavani cesti, od tam pa nas vertikala pripelje do možnih izbir za 
ureditev primernega prehoda za pešce. Če imamo na sredini ločilni otok, se za količino prometa v 
konični uri upošteva tista smer, na kateri je večja prometna obremenitev. [53] 
 
 
Slika 36: Nomogram za določitev primerne vrste prehoda za pešce [53] 
Figure 36: Nomogram to choose the suitable crosswalk type [53] 
 
V osnutku TSC 02.201 Prehodi za pešce [44] je predstavljen preprost diagram (Slika 37), ki na podlagi 
števila vozil/uro in števila pešcev/uro določi, za kateri prehod za pešce bi se naj projektant odločil. 
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Možnost, ki jih lahko na koncu dobimo, je ena izmed teh treh: brez označitve prehoda (območje 1), 
označitev prehoda (2) ter semaforiziran prehod za pešce (3) oziroma izvennivojsko prečkanje. Vmes 
med temi možnostmi imamo mejna območja.  
 
 
Slika 37: Določitev nivoja urejanja prehodov za pešce [44] 
Figure 37: Determining the level of a crosswalk [44] 
 
4.3 Načela načrtovanja varnejših in udobnejših prehodov za pešce 
 
Poleg elementov, opisanih v poglavju 4.1, se v literaturi ob omembi prehodov za pešce velikokrat 
omenjajo tudi druga načela, h katerim bi morali pri načrtovanju varnih in udobnih prehodov za pešce 
stremeti. Ker se v križiščih in na prehodih za pešce srečujejo različni uporabniki prometnih površin, 
morajo biti te površine predvsem varne. Z zagotavljanjem dobre preglednosti, osvetljenosti in vidljivosti 
ter omejitev hitrosti, ki so podrobneje opisani zgoraj, smo že na dobri poti k dosegu tega cilj. Vendar pa 
so raziskave, opazovanja in študije pokazale, da samo to tudi ni dovolj, saj so pešci zahtevni in zelo 
ranljivi uporabniki križišč. V nadaljevanju je iz veliko različnih virov zbranih precej priporočil in načel 
za dobro načrtovane prehode za pešce in križišča, ki se najbolj pogosto uporabljajo in na katere je dobro 
biti pozoren. Celotno poglavje je povzeto po [11], [12], [51], [16], [18], [21], [22], [28], [35], [37], [47]. 
 
Prehodi za pešce naj bodo jasno vidni tako voznikom, kot tudi pešcem, naj bodo enostavni za 
razumevanje, dobro označeni in predvidljivi, se pravi, da vozniki vedo, kje lahko pričakujejo pešce in 
da že od daleč vidijo, da se približujejo prehodu. Prehodi morajo biti postavljeni blizu želene linije 
pešcev in v smeri logične poti pešcev, saj pešci niso naklonjeni obvozom. Prav tako se izogibajmo tudi 
podhodom in nadhodom zaradi premagovanja višinske razlike, ki v glavnem pri pešcih tudi ni zaželeno. 
 
Prehodi za pešce bi se naj nahajali vsepovsod, kjer pogoste peščeve poti sekajo cesto, vendar pa vsaka 
lokacija ni nujno primerna ali izvedba prehoda ni možna. Prehod za pešce mora namreč biti na obeh 
straneh povezan z drugimi peščevimi površinami, tako da lahko pešci varno nadaljujejo pot pred/po 
prečkanju ceste (slaba praksa tega je na Sliki 38). Če tega ne moremo zagotoviti, se umestitvi prehoda 
raje izognemo. Prehodi pa morajo biti zagotovljeni, kjer pričakujemo redne prehode peščev, saj če mi 
sami ne bomo naredili prehoda za pešce, si bodo pešci sami krajšali pot in se izpostavljali nevarnostim. 
Po drugi strani pa sicer varen prehod za pešce, ki pa ga nihče ne uporablja, tudi ne služi namenu. Takih 
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prehodov niti ne želimo, saj se prav lahko zgodi, da se vozniki navadijo, da na nekem prehodu pač nikoli 
ni pešcev in lahko vedno vozijo brez ustavljanja, potem pa tam sploh ne pričakujejo pešcev, ko se pa ti 
čez nekaj časa le pojavijo na cesti [46]. Če namesto obstoječega prehoda za pešce, pešci raje prečkajo 




Slika 38: Prehod za pešce brez primernih peščevih površin na eni strani, ki se nahaja za avtocestnim izvozom 
Krtina 
Figure 38: Crosswalk without any pedestrian facilities on one side, located after the Krtina highway exit 
 
Kjer je večja količina avtomobilov ter so hitrosti le-teh višje od denimo 30 km/h, se mora prehode za 
pešce označiti, sicer lahko pešcem pustimo prosto prehajanje. Kjer so hitrosti vozil višje in kjer prihaja 
do zgostitev količine pešcev, to je v bližini šol, parkov, poslovnih prostorov, nakupovalnih centrov, 
trgov, postajališč JPP, bolnišnic, kampusov in večjih javnih zgradb, mora biti prehod za pešce obvezno 
označen. Večkrat se tam umesti tudi kakšen prehod za pešce izven območja križišča (ang. midblock 
crossing). 
 
Razdalja med prehodi za pešce ne sme biti prevelika, omenja se maksimalna vrednost 120 metrov, 
priporočljiva razdalja pa je med 60 in 90 metri, tako da zagotovimo pešcem dovolj priložnosti za 
prečkanje. V bližini križišč in prehodov ne sme biti kakšnih drugih konfliktnih točk. Zaradi vidljivosti 
je potrebno odstraniti parkirna mesta in avtobusna postajališča v neposredni bližini križišč. 
 
Priporočljiva je ureditev semaforiziranih prehodov, kadar imamo višje hitrosti vozil in več prometa. Pri 
takih prehodih bi naj bili intervali semaforja, čas za prečkanje in čas za čakanje prilagojeni potrebam 
pešcev. Pešci naj ne bi čakali predolgo na zeleno luč, prav tako pa to velja tudi za nesemaforizirane 
prehode; čakalni čas pešca za vrzel v prometu, da bo lahko prečkal cesto, ne sme biti predolg. Denimo 
načrtovanje novega voznega pasu v križišču pomeni daljši čas čakanja za pešca in daljšo pot, ki jo mora 
prehoditi, kar pa nekako odvrača pešce od tega območja. Včasih je v takih primerih bolje povezati ceste 
v mrežo z uporabo vzporednih cest namesto razširitve križišča. Neka raziskava je pokazala, da če vzame 
pešcu pot do prehoda, čakanje na prečkanje in potem nadaljevanje poti več kot tri minute, se bo mogoče 
odločil za bolj direktno, ampak tudi manj varno pot, česar pa ne bi smeli dovoliti. 
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Slika 39: Konfliktne točke v 3- in 4-krakem križišču [16] 
Figure 39: Conflict points at three- and four-leg intersections [16] 
 
Potrebno je zmanjšati izpostavljenost pešcev motoriziranemu prometu na minimum. Zatorej je potrebno 
načrtovati krajše prehode ali razdeliti prehod na krajše odseke z ločilnimi otoki ali kakšnimi drugimi 
površinami, kjer lahko pešci počakajo. Prav tako je potrebno zmanjšati število konfliktnih točk na 
prehodih in v križiščih. S tem v mislih se je bolje izogibati križiščem z več kot štirimi kraki ter križiščem 
s kraki, ki se sekajo pod koti, ki so precej ostri ali topi. Slika 39 prikazuje konfliktne točke vozil in 
pešcev v 3- in 4-krakem križišču, kjer lahko vidimo, da je že v 4-krakem križišču teh točk veliko več 
kot v 3-krakem. 
 
Razmisliti je potrebno tudi o levih in desnih zavijalcih, ki predstavljajo nevarnost za pešce. Najbolje bi 
bilo ločiti pešce in vozila v času in/ali prostoru ter preprečiti istočasno gibanje skozi križišče. 
Problematična so lahko tudi križanja pešcev s kolesarji ali lokacija pešcev na pločniku, kadar čakajo na 
pločniku za prečkanje ceste. 
 
Prehodi za pešce morajo biti dostopni vsem skupinam pešcem, kar pomeni dostop tudi za starejše, 
gibalno ali senzorno ovirane ali družine z vozički, ipd. Zato mora imeti vsak pločnik na prehodu za 
pešce rampo ali pa naj bo celoten prehod dvignjen na nivo pločnika. Za slepe in slabovidne se priporoča 
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tudi namestitev zvočnih signalov ter taktilnih oznak. Prehodi ne smejo imeti nobenih ovir, ki bi oteževala 
prečkanje ceste kateremukoli uporabniku. Tudi čas, namenjen prečkanju ceste (predvsem v 
semaforiziranih križiščih), mora omogočiti varno prečkanje vseh uporabnikov, in če je le možno, je treba 
vsem omogočiti prečkanje ceste v enem kosu brez vmesnega čakanja. 
 
Glavne ceste z veliko aktivnostmi in ceste v centrih mest morajo spodbujati aktivnosti pešcev, saj so 
temu namenjene, prehodi pa morajo biti dovolj gosti. Na nižjih kategorijah cest je priporočljivo ohraniti 
enako višino pločnika tudi preko prehoda za pešce. Pred prehodi se v nekaterih državah namešča tudi 
prometni znak, na katerem piše »Tukaj ustavi pešcem« ali »Dovoli prečkanje pešcem« (ang. Yield to 
Pedestrians).  
 
Na naslednji sliki  (Slika 40) so prikazani nivoji kvalitete za pešce v križiščih za prostor na vogalu, 
prehod za pešce, leve in desne zavijalce ter čakalni čas pešcev. Predstavljeni so trije primeri za vsak 
element, primeri pa so razdeljeni po nivojih od 1, kar pomeni najbolj kvalitetno križišče, do 3, ki 
predstavlja najslabšo kvaliteto. 
 
 
Slika 40: Kvaliteta za pešce v križiščih po nivojih od 1 do 3 (nivo 1 je najboljša izvedba) za različne elemente 
[28] 
Figure 40: Quality for pedestrians at the intersections classified by levels 1 to 3 for different pedestrian facilities 
(number 1 meaning the best facility), [28] 
 
Seveda pa velja ponovno opozoriti na znižanje omejitev hitrosti v bližini križišč ali samostojnih 
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4.4 Metode, ukrepi in načini ureditve varnejših prehodov za pešce 
 
Kadar govorimo o izvedbi varnih prehodov za pešce, se v večini virov kot največji problem pojavljajo 
previsoke hitrosti motoriziranega prometa, zato je veliko metod in načinov načrtovanja varnejših 
prehodov povezanih prav z znižanjem hitrosti v bližini prehodov. Denimo na Dunaju so omejili hitrosti 
v gosto pozidanih delih mesta na 30 km/h [11]. Najlažja rešitev za znižanje hitrosti vozil je postavitev 
prometnega znaka za nižjo omejitev hitrosti, vendar pa v praksi to morda ne bo veliko spremenilo. [39] 
zapoveduje, da je potrebno projektirati cesto za tako hitrost, kot jo želimo doseči. To pomeni, da 
geometrijski elementi ceste naj ne bi bili preveč razkošni in veliko nad minimalnimi oziroma normalnimi 
vrednostmi. Vozniki bodo namreč vozili s tako hitrostjo, kot jim cesta dopušča, in ne s tako, kot jim 
dovoljuje prometni znak [39]. 
 
Zaradi navedenega je potrebno za znižanje hitrosti uporabiti učinkovite inženirske rešitve [37]. »Hitrosti 
vozil na križiščih morajo biti upočasnjene z manjšimi zavoji, ožjimi pasovi in hitrostnimi ovirami« [11]. 
Širina voznih pasov vsekakor vpliva na hitrost vožnje: širši kot so pasovi, višjo hitrost dovoljujejo. Višja 
hitrost pa zahteva tudi večjo pregledno in zaustavitveno razdaljo. Zatorej, če želimo nižje hitrosti na 
neki cesti, moramo izvesti gradbene posege, ki bodo voznike prisilili k počasnejši vožnji. Ti posegi so 
lahko na primer zoženje voznih pasov na račun razširitve pločnika ali umestitve kolesarske steze. Druga 
možnost bi lahko bila ureditev parkirnih mest ob cesti, saj parkirana vozila ob cesti optično zožijo širino 
voznega pasu. [38], [39]  
 
Iz vseh zgoraj opisanih problemov in preučene literature lahko vidimo, da je načrtovanje prehodov za 
pešce precej povezano z ukrepi za umirjanje prometa (ang. traffic claming measures). Glavni cilji 
ukrepov za umirjanje prometa so [22]: 
· zmanjšanje hitrosti vozil, 
· preusmeritev prometa iz lokalnih ulic in 
· zmanjšanje konfliktov med različnimi uporabniki. 
 
[22] navaja štiri skupine ukrepov za umirjanje prometa: 
· vertikalne in zvočne zavore in grbine, 
· horizontalne deformacije (npr. krožišča), 
· ovire (npr. zaprtje ceste) in 
· oznake (npr. prepoved zavijanja, ang. turn prohibitions). 
 
Cesta ima zelo velik pomen pri zagotavljanju varnosti, zato je potrebno tudi križišča skrbno in 
premišljeno načrtovati. Iz vseh načel, primerov iz prakse in vrst prehodov se je do danes razvilo veliko 
metod za načrtovanje varnejših in udobnejših prometnih površin. V nadaljevanju so opisane različne, 
bolj ali manj poznane inženirske rešitve, ki se jih lahko pri zagotavljanju večje varnosti na prehodih za 
pešce poslužujemo. 
 
Nekatere ukrepe obravnavata že TSC: Naprave in ukrepi za umirjanje prometa in TSC: Naprave in 
ukrepi za umirjanje prometa v nivojskih nesemaforiziranih križiščih. Ti ukrepi so ločilni otoki, 
dvignjeno križišče, mini krožišča in navadna grbina. 
 
4.4.1 Oženje cest 
 
Oženje cest (ang. road diet) pomeni zmanjšanje širine ceste oziroma širitev pločnikov in zmanjšanje 
širine prometnih pasov, kar vodi k znižanju hitrosti voznikov in skrajšanju širine prehodov za pešce ter 
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posledično k zmanjšanju števila prometnih nesreč. Sem spada tako zmanjšanje širine voznih pasov, kot 
tudi zmanjšanje števila pasov. [10], [16]  
 
Zmanjšanje širine voznih pasov se lahko izvede s sredinskim otokom, širitvijo pločnikov in nasadov ali 
z navideznim oženjem vozišča, če dodamo parkirna mesta ob cesti [16], [21], [37]. Zmanjšanje števila 
pasov se lahko izvede tako, da zmanjšamo vozišče iz štirih voznih pasov (po dva v vsako smer) na 
denimo tri, pri čemer predstavljata skrajna pasova vozni pas v vsako smer, sredinski pas pa služi levim 
zavijalcem, izmenično za obe smeri vožnje. Sredinski dvosmerni vozni pas lahko služi tudi kot prosta 
pot za intervencijska vozila. Dodatni prostor zaradi zoženja vozišča lahko uporabimo tudi za dodajanje 
kolesarskih stez, razširjanje pločnikov ali ozelenitve cest [16]. 
 
Prometni otok na koncu in na začetku vasi služi zniževanju hitrosti prometa skozi vas [36]. Lahko ga 
postavimo tudi pred začetkom in koncem kakšnega naselja, kjer bo imel isto funkcijo [37]. 
 
4.4.2 Razpršitev prometa 
 
Razpršitev prometa (fr. dispersion de la circulation) se nanaša predvsem na stanovanjska naselja in 
manjše lokalne ulice, kjer bi naj z nadzorom pretoka motoriziranega prometa izboljšala varnost pešcev 
in kolesarjev. Ukrepi za razpršitev prometa preprečujejo ali omejujejo dostop iz določenih smeri in 
preusmerjajo promet na druge ulice, s tem pa preprečujejo, da bi stanovanjska naselja postala bližnjice 
ali poti za tranzitni promet. Ti ukrepi se izvajajo na območjih, kjer so že bili izvedeni kakšni drugi ukrepi 
za izboljšanje varnosti pešcev in kolesarjev. [37] 
 
Možni ukrepi so: (fr. avancée demi-chaussée), (fr. barrière de déviation), cul-da-sac ovira (fr. barrière 
cul-de-sac), (fr. carrefour canalisé), križišče z medianom (fr. terre-plein de carrefour) in otok za desne 
zavijalce (fr. ilot tourne à droite). Primer ukrepa »avancée demi-chaussée« je prikazan na Sliki 41. V 
večini primerov se omeji dostop le za motorna vozila, medtem ko lahko pešci in kolesarji nemoteno 
nadaljujejo pot mimo ovire. [37] 
 
 
Slika 41: Primer ukrepa »avancée demi-chaussée« [37] 
Figure 41: Example of the »avancée demi-chaussée« traffic calming measure [37] 
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4.4.3 Urejanje krajine 
 
Kljub temu, da urejanje krajine ni bistven del umirjanja prometa, pa vključevanje zasaditev vseeno 
pozitivno vpliva na okolje in naredi prostor privlačnejši za hojo in kolesarjenje. Poleg tega lahko 
vegetacija še poudari ukrepe za umirjanje prometa [22]. Urejanje krajine se lahko uporabi kot fizična 
ločitev pešcev od motornega prometa ali pa se umesti na median oziroma na osrednji otok krožišča kot 
del ukrepov za zniževanje hitrosti. Zasaditve lahko umirjajo promet tudi zaradi tega, ker zožujejo vidno 
polje voznikov. [37] 
 
4.4.4 Povečanje čakalnega prostora za pešce in razširitve pločnikov 
 
Razširitve pločnikov, tudi »ledvičke« (ang. bulbouts ali sidewalk extensions), so ene izmed 
horizontalnih ovir za povečanje varnosti pešcev in umirjanje prometa. Lokalne razširitve pločnikov 
uporabimo, kjerkoli se ob cesti nahajajo parkirna mesta, saj »ledvičke« izboljšajo vidljivost in 
preglednost pešcev in voznikov, umirjajo promet, ker (vsaj na videz) zožijo vozišče, upočasnijo desne 
zavijalce, zagotovijo dodatni prostor za čakanje in omogočajo izboljšave okolice (z umestitvijo zelenih 
površin, klopi, stojal za kolesa, košev za smeti ali kakšne druge urbane opreme, v zimskem času lahko 
služijo shranjevanju snega). Poleg naštetega pa so razširitve pločnika še posebej priporočljive, saj 
želimo, da so pešci čim krajši čas izpostavljeni motoriziranemu prometu in je torej njihova pot čez cesto 
čim krajša. Ledvičke namreč tudi zmanjšajo razdaljo za prečkanje ceste na minimum. [5], [11], [46], 
[16], [18], [21]–[23], [35], [37], [38] Na naslednji sliki (Slika 42) je prikazan primer, kako razširitve 
pločnika izboljšajo vidljivost in preglednost. 
 
 
Slika 42: Pomen razširitve pločnika za vidljivost in preglednost [33] 
Figure 42: Significance of a bulbout to visibility and sight lines [33] 
 
Pločnik se razširi do linije parkiranih avtomobilov, vendar ne sme posegati v morebitne kolesarske 
površine na cesti. Po navadi razširitev pločnika zavzame območje enega parkirnega mesta pred 
prehodom za pešce (približno 5 metrov), tako da vozila ne morejo parkirati neposredno pred prehodom, 
kjer bi zmanjšala vidljivost (Slika 41). V večini primerov se dejansko podaljša pločnik, tako da je 
razširitev dvignjena, v nekaterih primerih pa se razširitev pločnikov samo nakaže, bodisi s talnimi 
označbami, bodisi z uporabo kakšnega drugega izstopajočega materiala. Najbolj učinkovita med vsemi 
je prva vrsta izvedbe. [5], [16], [18], [38] 
 
Razširitve pločnikov se lahko izvedejo v križiščih in na prehodih izven območja križišča. Radiji 
»ledvičk« ne smejo biti preveliki, vendar pa morajo omogočiti morebitnim daljšim vozilom (smetarskim 
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vozilom, avtobusom in tovornjakom) zavijanje brez, da bi povozili pločnik [5], [16], [18], [38]. 
Razširitve se lahko izvedejo na eni strani ali na obeh straneh in lahko tudi s kakšnimi cenejšimi, 
začasnimi materiali, tako da se jih označi s stebrički, začasnimi robniki ali zasaditvami [21], [35]. Primer 
razširitve pločnika je na Sliki 43. 
 
 
Slika 43: Razširitev pločnika [5] 
Figure 43:  Curb extension [5] 
 
Razširitev pločnika je širši pojem, ki zajema različne izvedbe [35]: 
· zožitve cest ali ulic (ang. pinchpoints) in cestni lijaki (ang. chokers), 
· zožitve cest, npr. na vstopu v manjše ulice (ang. neckdowns), 
· šikane (ang. chicanes), 
· razširitve pločnikov na postajališčih JPP – otoki za postajališča (ang. bus bulbs) in 
· razširitev pločnika, kadar se ob cesti nahajajo parkirna mesta (ta razširitev je opisana zgoraj). 
 
4.4.4.1 Razširitve pločnikov na vstopu v manjše ulice 
 
Zožitev ceste (ang. neckdown ali gateway, fr. entrée de rue aménagée) se izvede na vstopu v 
stanovanjska ali trgovska območja in je fizični ali geometrijski ukrep, ki opozori voznike, da so vstopili 
v mirno sosesko ali na ulico, kjer lahko pričakujejo veliko pešcev in kolesarjev. Ukrep bi se moral 
izvesti, kadar so parkirna mesta ob vozišču, lahko pa je to zožitev vozišča, mini krožišče ali median, 
lahko pa tudi kaj preprostejšega, kot npr. prometni znak, talne oznake, zasaditve ali kaj podobnega, kar 
bo spodbudilo voznike k znižanju hitrosti. [35], [37] Primer ukrepa z zasaditvijo je na Sliki 44. 
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Slika 44: Primer umirjanja prometa z zasaditvijo v lokalni ulici [37] 
Figure 44: Example of traffic calming measures with planting on a local street [37] 
 
Uporaba teh ukrepov je pogosta na križiščih glavnih in manjših stranskih cest. Ovire se namestijo na 
stranski cesti, promet na glavni cesti pa se lahko nemoteno nadaljuje [35]. Ukrepi za umirjanje prometa 
na območjih stanovanj, poslovnih in trgovskih centrov so zaradi velike količine pešcev zelo potrebni, 
saj ustvarjajo varnejše in udobnejše okolje za vse uporabnike [22]. V te razširitve se lahko vključi tudi 
upravljanje z meteornimi vodami. 
 
4.4.4.2 Razširitve pločnikov izven območja križišča 
 
 
Slika 45: Razširitev pločnika izven območja križišča [35] 
Figure 45: Midblock curb extension [35] 
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Razširitve pločnikov izven območja križišča (ang. midblock curb extensions) se lahko uporabijo za 
pridobitev prostora za urbano opremo in za zniževanje hitrosti vozil, kadar pa se uporabijo kot ukrep za 
umirjanje prometa pa se jim po angleško reče pinchpoints ali chockers. Na razširitev lahko umestimo 
zelenje, klopi, stojala za kolesa, prehode za pešce, ipd. [35] Na naslednji sliki (Slika 45) je prikaz 
razširitve pločnika z drugačnim materialom in količki, nameščen je prehod za pešce, dodatni prostor pa 
je namenjen počitku pešcev. 
 
Obstajajo tudi razširitve samo na eni strani (ang. one-way chokers). To se lahko pojavi na dvosmerni 
cesti, kjer pa želimo, da vozila vstopajo na lokalno cesto iz ene smeri. Izjema pri tem so kolesarji, ki 




Šikane (ang. chicanes) so ukrep, kjer je cesta speljana vijugasto (v obliki črke S), tako da voznika prisili 
v upočasnitev vožnje. Tudi ta ukrep se uporablja na lokalnih, manjših cestah ali vstopih v naselja, kjer 
zaradi večje količine pešcev želimo nižje hitrosti vozil ali omejitev tranzitnega prometa. Zamik osi je 
lahko pod kotom do 45°, ukrep pa se lahko izvede s cenejšimi ali začasnimi materiali (rastline, količki). 
Ukrep mora biti dobro označen, da lahko vozniki pravočasno ukrepajo. [35], [37] 
 
S šikanami lahko pridobimo veliko javnega prostora, na katerega se lahko umesti različna urbana 
oprema, dodaten prostor ob cesti (ob vijugah) pa se lahko nameni za parkirna mesta [38]. Slika 46 
prikazuje primer šikane. 
 
 
Slika 46: Šikana [35] 
Figure 46: Chicane [35] 
 
4.4.4.4 Razširitve pločnikov na postajališčih JPP 
 
Razširitve pločnikov za postajališča JPP (ang. bus bulbs) so podobne razširitve, kot so opisane zgoraj, 
le da se dodatno pridobljen prostor uporabi za postajališča JPP. Njihova prednost je v tem, da avtobusi 
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ostanejo na vozišču in tako nimajo težav z vključevanjem nazaj v promet. Ob cesti so še vedno lahko 
parkirna mesta za vozila, razširitev pa mora biti potem enako široka, kot so parkirna mesta. [35] 
 
4.4.5 Zavijalni radiji 
 
Zavijalni radiji v križiščih (ang. curb radii) bi naj bili čim manjši, saj majhni radiji v nesignaliziranih 
križiščih zmanjšujejo hitrost vozil, ki zavijajo desno, in dolžino prehodov za pešce ter izboljšujejo 
vidljivost na prehodih. To še posebej velja, kjer je pričakovati velike količine pešcev. [11], [16], [18], 
[21], [23], [37], [46] Primer, kako velikost radija vpliva na dolžino prehoda, je predstavljen na Sliki 47. 
 
 
Slika 47: Primer skrajševanja dolžine prehoda z zmanjšanjem zavijalnega radija [22] 
Figure 47: Shortening the crosswalk by reducing the curb radii [22] 
 
Za priporočljive velikosti radijev se omenjajo velikosti med 3 in 5 metri [37], med 6 metri na lokalnih 
cestah in 9 metri na glavnih cestah [46], med 3 in 9 metri na peš poteh (ang. walkable thoroughfares) 
ter med 9 in 24 metri na cestah, primarno namenjenim motornim vozilom (ang. vehicle-oriented streets) 
[16]. V praksi bi se naj projektiral tak radij, da lahko skozi križišče zapelje merodajno vozilo: za lokalne 
ulice smetarsko vozilo ali avtobus. Ta vozila ne smejo pri zavijanju preiti na vozni pas v drugo smer, 
lahko pa uporabijo vse pasove v isto smer. Na zbirnih cestah in stanovanjskih ulicah z malo prometa je 
tovornim vozilom dovoljeno uporabiti del pasu za nasprotno smer, medtem ko pa je intervencijskim 
vozilom dovoljeno uporabiti ves prostor v križišču. Kjer je veliko motoriziranega prometa, morajo biti 
zavijalni radiji večji, da se izboljša pretočnost križišča in zmanjša število trkov. [16], [46], [54] Radiji, 
ki bi jih potrebovala tovorna vozila, da pri zavijanju ne bi prešla na nasprotni pas, bi lahko pomenila 
previsoke hitrosti osebnih vozil, ki sicer potrebujejo veliko manjše radije.  Za potrebe večjih vozil in 
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boljšo prileganje se lahko uporabijo tudi sestavljene zaokrožitve [23]. Če se zamakne »stop črta«, lahko 
pri manjših radijih tudi večja vozila zavijejo brez uporabe nasprotnega pasu [16]. Primer sestavljene 
krivulje, zamaknjene »stop črte« in zavijanja tovornega vozila, ki uporabi tudi nasprotni vozni pas, je 
prikazan na naslednji sliki (Slika 48). 
 
 
Slika 48: Primer zavijanja tovornih vozil pri manjših zavijalnih radijih (roza območje), [23] 
Figure 48: Path of a turning truck on a small corner radii intersection (pink area), [23] 
 
Možno je izvesti tudi sestavljeno zaokrožitev, ki z razširitvijo pločnika ali parkirnimi mesti ob cesti 
ustvarja večje efektivne radije za velika zavijajoča vozila, medtem ko ohranja manjše radije na prehodih. 
Lahko se izvede tudi tlakovanje ob zavijalnem radiju (ang. truck apron corner), ki pomeni, da se izvede 
manjši radij, vendar pa se z drugačnim materialom ali vertikalno oviro izvede tudi večji radij, kar bi naj 




Slika 49: Primer tlakovanja ob zavijalnem radiju [23] 
Figure 49: Truck apron [23] 
 
Slika 50 v nadaljevanju prikazuje še dve možnosti izvedbe radija v križišču, pri čemer vozila zavijajo 
po istem radiju: leva slika prikazuje večjo razširitev pločnika in posledično več prostora na pločniku ter 
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Slika 50: Prikaz dveh možnosti razširitve pločnika za isti zavijalni radij vozil [55] 
Figure 50: Two possible curb extensions for the same turning radius of a vehicle [55] 
 
Majhni radiji so še posebej priporočljivi, kjer je veliko pešcev, kjer ni veliko zavijalcev, kjer je zelo 
malo število dolgih vozil, kjer so ob cesti parkirna mesta in kolesarske steze, ki povečajo efektivni radij, 
kjer so zaželene nizke hitrosti vozil ter kjer lahko občasna daljša vozila pri zavijanju uporabijo nasprotni 
vozni pas [16]. Nenazadnje pa se lahko na različnih vogalih enega in istega križišča uporabijo različni 
zavijalni radiji, glede na pričakovane vrste vozil in njihove trase potovanj. Radiji so lahko asimetrični, 
sestavljeni ali spiralni, če je vrsta prometa po krakih različna, tako da se lahko križišče bolje prilega 
merodajnim vozilom in se bolje izkoristi prostor. [16], [18] 
 
4.4.6 Mediani in otoki za pešce 
 
Mediani (ang. medians) ločujejo cesto v dve ločeni vozišči, kjer je vsako namenjeno samo eni smeri 
potovanja. Mediani potekajo vzdolž ceste na daljšem odseku, otoki za pešce (ang. refuges ali pedestrian 
refuge islands) pa so bolj lokalne narave in merijo nekaj metrov v dolžino. Otoki za pešce se lahko 
namestijo na mediane. [46] 
 
Mediani in otoki so zelo dobra rešitev, kadar imamo višje hitrosti in več motornega prometa, več voznih 
pasov in je razdalja za prečkanje (pre)dolga, ker skrajšajo dolžino prehoda s tem, ko pešcem omogočijo 
prečkanje v dveh ločenih fazah in varno čakanje na sredini cestišča. S tem se tudi zmanjša čas čakanja 
pešca za prečkanje, kajti pešcu ni potrebno čakati, da bo vozišče prazno v obeh smereh. Otoki tako 
zmanjšuje izpostavljenost pešcev motornemu prometu in zmanjšujejo število nesreč, lahko tudi 
zmanjšujejo hitrosti vozil ter povečujejo varnost in občutek varnosti. [10], [16], [21], [35], [37] 
 
Večinoma se otoki namestijo, kjer imamo 4 in več voznih pasov oziroma kjer razdalja za prečkanje 
presega 12 [22] ali 15 metrov [21], večkrat pa se namestijo tudi na ožjih cestah, kjer želimo samo znižati 
hitrosti vozil [37]. Otoki se lahko izvedejo na signaliziranih ali nesignaliziranih prehodih, v križišču ali 
izven območja križišča, lahko se namestijo tudi pri kanaliziranem desnem zavijanju, na krožiščih ali na 
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T-križiščih. [5], [16], [21], [37] Vsi otoki morajo biti dobro označeni in vidni, da jih vozniki pravi čas 
opazijo [5]. 
 
Ena izmed tehnik izvedbe otokov pa je tudi izvedba zamaknjenega prehoda v desno na otoku, tako da 
zebra ne poteka v ravni črti (ang. staggered crossing, fr. passage en deux segments décalés  - modèle 
danois). S tem se pešca nekako prisili, da pogleda, če se prehodu približuje kakšno vozilo še iz druge 
smeri. Zamik na otoku se lahko izvede z ograjo, z ozelenitvijo ali s kakšno drugo pregrado. [16], [21], 
[22], [37], [46] Primer zamika zebre z ograjo na otoku za pešce je na naslednji sliki (Slika 51). 
 
 
Slika 51: Primer otoka za pešce z zamikom [37] 
Figure 51: Angled median crossing [37] 
 
Otoki in mediani so lahko betonski, lahko so dvignjeni ali pa samo narisani in denimo označeni s količki 
ali znaki. Primer narisanega otoka za pešce je na Sliki 52. Narisani mediani so sicer manj učinkoviti in 
manj pogosti ter se večinoma uporabljajo skupaj z otoki za pešce [37], [46].  
 
 
Slika 52: Primer narisanega otoka za pešce [33] 
Figure 52: Painted pedestrian refuge [33] 
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Mediani morajo biti dostopni vsem pešcem, zato se jih mora opremiti z rampami in drugimi elementi, 
poleg tega pa morajo biti tudi dovolj široki, da se lahko na njem varno ustavijo vse skupine pešcev in 
tudi kolesarji [5], [16], [21], [35], [47]. Mediane in otoke se lahko kombinira z zelenimi površinami, 
vendar le-te ne smejo zmanjšati vidljivosti in preglednosti [16], [21]. Primer otoka za pešce z 
ozelenitvijo, rampami in veliko prostora na sredini je na spodnji sliki (Slika 53). 
 
 
Slika 53: Primer otoka za pešce z ozelenitvijo in rampami [33] 
Figure 53: Pedestrian refuge with green areas and ramps [33] 
 
4.4.7 Vertikalne ovire na cesti 
 
Vertikalne ovire (ang. vertical deflections ali vertical speed control elements) zelo učinkovito 
zmanjšujejo hitrosti na cesti in ustvarjajo varnejše okolje za pešce. Za voznike, ki vozijo po omejitvah, 
predstavljajo te ovire le majhne nadloge, za tiste, ki pa vozijo prehitro, so lahko precej neudobne. 
Večinoma se uporabljajo na bolj lokalnih cestah in v naseljih s hitrostmi do 50 km/h, zelo dobro pa 
delujejo v conah 30 (kjer je omejitev 30 km/h). Lahko se izvedejo v kombinaciji z drugimi ukrepi za 
umirjanje prometa. Razdalja med ovirami mora biti dovolj majhna, da med dvema sosednjima ovirama 
ne pride do prevelikega pospeševanja. [35], [38] 
 
Med vertikalne ovire spadajo razne grbine (ang. speed humps, speed bumps, speed tables in speed 
cushions) ter dvignjeni prehodi za pešce in dvignjena križišča, ki so opisani v nadaljevanju. [38] 
 
4.4.7.1 Dvignjeni prehodi za pešce 
 
Dvignjeni prehodi za pešce (ang. raised crosswalk, fr. passages pour piétons surélevés) so označeni 
prehodi za pešce, ki imajo daljše ravno površje in so dvignjeni do nivoja pločnika, tako da so v resnici 
vozniki tisti, ki morajo »prečkati« prehod. Uporabljajo se za znižanje hitrosti vozil na cestah s hitrostmi 
do 50 km/h ter naredijo prehode in pešce bolj opazne. Za pešce, predvsem pa za gibalno ovirane ali 
starejše osebe je tak prehod boljši, saj ostanejo na istem nivoju. Dvignjeni prehodi zagotavljajo prednost 
pešcev pred motornimi vozili. [5], [21], [23], [35], [46], [47] Taki prehodi morajo biti dobro označeni 
tako za voznike, kot tudi za pešce, tako da opozorijo slepe in slabovidne osebe, da prehajajo na območje 
ceste [21], [47]. 
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Če imamo tak dvignjen del na cesti, vendar na njem ni prehoda za pešce, pač pa služi le umirjanju 
prometa, se tak ukrep v angleščini imenuje »speed table« oziroma preplastitev vozišča. [35] 
 
4.4.7.2 Dvignjena križišča 
 
Dvignjena križišča ali platoji (ang. raised intersection, fr. carrefour surélevé) imajo podobno vlogo kot 
dvignjeni prehodi, vendar se raztezajo čez območje celotnega (manjšega) križišča in zajemajo vse 
prehode za pešce v križišču. Dvignjena križišča služijo zmanjšanju hitrosti in konfliktov med pešci, saj 
morajo vozniki ustaviti pešcem na prehodu. Ker imajo pešci na območju križišča prednost, postane 
celotno območje, skupaj z drugimi površinami za pešce, javni prostor, ki je predvsem namenjen pešcem. 




Grbine (ang. speed bumps in speed humps, fr. dos d’âne) so zelo kratke vertikalne ovire na lokalnih 
cestah, ki znižujejo hitrosti, vendar pa so precej neudobne, v kolikor se preko njih peljemo s povišano 
hitrostjo. [35], [37] Tudi ta ukrep mora biti dobro opazen za voznike. 
 
»Speed bumps« so zelo kratke ovire, medtem ko so »speed humps« daljše. Prve se uporablja denimo na 
parkiriščih, kjer se jih lahko naniza več zapored [38]. Podoben ukrep so dvignjeni polkrogi majhnih 
premerov, ki se jih postavi več skupaj, in imajo isti učinek. Obstajajo tudi vertikalne ovire, ki ob stiku s 
pnevmatiko povzročajo hrup ali vibracije [37]. 
 
4.4.7.4 Aktivne grbine 
 
Aktivne grbine (ang. actibump) so pametne fizične ovire za voznike, ki vozijo prehitro. Če je hitrost 
vozila višja od omejitve, senzor to zazna in grbina se spusti za nekaj centimetrov, s tem pa ustvari 
vdolbino v cesti. Če hitrost vožnje ni prekoračena, lahko vozilo nemoteno zapelje čez grbino, saj le-ta 
ostane na nivoju vozišča. Taka grbina torej kaznuje le prehitre voznike, medtem ko ostalim vozilom in 
kolesarjem ne otežuje vožnje. Take grbine lahko zaenkrat najdemo le na Švedskem ter v Perthu, 
Avstralija. [56]  
 
4.4.7.5 Hitrostne blazine 
 
Hitrostne blazine, kot bi dobesedno prevedli izraz iz angleščine (ang. cushions ali speed cushions), so 
ovire na cesti z enakimi lastnostmi in učinki kot grbine, le da se ne raztezajo čez celotno širino ceste, 
pač pa so vmes prekinjene. Ta lastnost ima eno veliko prednost, in sicer da lahko intervencijska vozila 
in tudi avtobusi zapeljejo mimo njih oziroma med njimi brez zmanjšanja hitrosti. Tak primer je na Sliki 
54. Tudi kolesarji lahko nemoteno zapeljejo mimo hitrostnih blazin. [35] 
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Slika 54: Hitrostna blazina, ki omogoča prosto pot intervencijskim vozilom [35] 
Figure 54: Speed cushion that allows undisturbed passage to emergency vehicles [35] 
 
4.4.8 Signalizirani prehodi: semaforji 
 
Postavitev semaforjev omogoča, da lahko tudi pešci in kolesarji varno prečkajo cesto, kjer je veliko 
motornega prometa in so hitrosti višje [6], [11], [18], [21]. Slovenski priročnik Infrastruktura za pešce 
[18] opozarja, da so semaforji obvezni v urbanem okolju, kjer so hitrosti višje od 30 km/h. Na območjih, 
kjer veliko pešcev prečka cesto ali kjer se spodbuja hoja, bi morali biti semaforji prilagojeni pešcem, 
čeprav bi morda to pomenilo slabšo pretočnost vozil [21], [46]. To v praksi pomeni, da pešec na 
semaforju ne bi smel čakati več kot 60 [18], [21], 40 [11] oziroma celo 30 sekund [6], zeleni interval v 
sekundah pa bi moral biti vsaj enak dolžini prehoda v metrih (torej 1s za vsak meter prehoda), je pa še 
boljše, če je ta čas nekoliko daljši, saj vsi pešci niso tako hitri [11], [16], [18], [21], [23]. Če bi bil čas 
čakanja veliko daljši od priporočenih, bi pešci verjetno poskušali prezreti rdečo luč in prečkati cesto, 
četudi bi s tem tvegali [35], [46]. 
 
Najbolje je, če lahko vsi uporabniki prečkajo cesto v enem kosu, tudi če je na sredini otok za pešce, 
semaforji pa morajo biti opremljeni z napravami, ki tudi slepim in slabovidnim omogočajo varno 
prečkanje ceste [6], [46]. V Sloveniji imajo pešci na semaforju po navadi dve fazi (rdečo in zeleno), v 
Portlandu, Oregon, ZDA pa imajo semaforji za pešce tri faze, ki imajo isti pomen kot slovenski semaforji 
za vozila. Dodatna faza sporoča pešcem, da se zeleni interval izteka in je potrebno pohiteti. [21] 
 
4.4.8.1 Fiksni in aktivirani intervali semaforjev 
 
Priporoča se, da se bolj oblegane semaforizirane prehode, kjer so pešci konstantni, opremi z odštevalniki 
časa za pešce (ang. countdown timers), saj to ustvarja bolj predvidljivo okolje in zmanjša nepotrebne 
zastoje. Poleg tega je večja verjetnost, da pešci pri odštevalnikih ne bodo kar prečkali ceste pri rdeči 
luči, ampak bodo počakali. Seveda, v kolikor ne bo čakalni čas predolg. [16], [18], [23], [35], [37]  
 
V kolikor pa na območju ni pričakovati velikega števila pešcev, se lahko namesto odštevalnikov in 
fiksnih intervalov namestijo gumbi (ang. push buttons), ki v najkrajšem možnem času prižgejo zeleno 
luč za pešce. [6] omejuje ta čas na največ 7 sekund, [35] pa na 5. Tudi ta tipka mora biti dostopna vsem 
uporabnikom. Ameriški predpisi (NACTO) sicer teh aktiviranih signalov ne priporoča zaradi višjih 
stroškov vzdrževanja in nepredvidljivosti v prometu. Poleg tega tudi ne zagotavlja rednih intervalov za 
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pešce in je odvisna od nastavitev celotne mreže semaforjev v obravnavanem in v okoliških križiščih, kar 
pa lahko pomeni, da bi bilo potrebno na zeleno luč čakati tudi do 80 sekund. [6], [18], [23], [35], [47] 
 
4.4.8.2 Konfliktna zelena luč 
 
Največji problem v križišču predstavlja sočasno gibanje pešcev in motornih vozil, kadar en drugemu 
sekajo pot. To se po navadi zgodi, kadar se istočasno prižge zelena luč za pešce ter za leve ali desne 
zavijalce, ki zavijajo na cesto, ki jo pešci pravkar prečkajo. V takih primerih morajo sicer vozniki ustaviti 
pešcem, vendar se to hote ali nehote ne zgodi vedno. Ker to predstavlja velik potencial za nesrečo, se je 
potrebno takim situacijam izogibati. [21], [37] V ta namen so se razvile metode in intervali, opisani v 
nadaljevanju. 
 
Ekskluzivni interval za pešce 
 
Tak interval se lahko izvede samo na križiščih, kjer je konstantno prisotno veliko število pešcev. Pri tem 
ukrepu se popolnoma ustavi motorni promet v vseh smereh ter se odpre zelena luč za vse pešce v vseh 
smereh, kar prikazuje Slika 55. To pomeni, da lahko pešci prečkajo križišče tudi diagonalno. Na ta način 
se popolnoma odpravi konflikt med pešci in vozili, vendar pa morajo vozila dlje časa čakati [37], [46]. 
Iz Severne Amerike prihajajo dobri rezultati izvedbe ekskluzivnih faz za pešce, saj se zmanjšuje število 
nesreč, prebivalci pa so se pozitivno odzvali na tako ureditev križišča [37]. Pri načrtovanju takega 
intervala je potrebno zagotoviti dovolj časa, da lahko vsi pešci varno prečkajo križišče, še posebej pa je 
potrebno paziti na osebe s slabšim vidom ter jih opozoriti na spremenjen režim [47]. 
 
 
Slika 55: Ekskluziven interval za pešce v Santa Monici, Kalifornija [57] 
Figure 55: Pedestrian scramble in Santa Monica, California [57] 
 
Tudi slovenska priročnika Infrastruktura za pešce [18] in Navodila za načrtovanje prometnih ureditev v 
MOL [11] priporočata izvedbo takega intervala, medtem ko avstralski priročnik [46] navaja, da so v 
Perthu začeli opuščati ta ekskluziven interval in ga nadomeščati z »vzporednimi fazami«. 
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Vzporedno prečkanje za pešce 
 
Vzporedno prečkanje (ang. parallel pedestrian crossing) ima tri različice [46]: 
- prečkanje brez zaščite pred zavijajočimi vozili, kar pomeni, da se prižge zeleni interval za 
vozila ter istočasno tudi za pešce, ki prečkajo cesto, vzporedno s temi vozili. Vozniki morajo 
sicer še vedno dati prednost pešcem, vendar temu ni vedno tako, zato tako prečkanje 
predstavlja nevarnost za pešce. 
- prečkanje z delno zaščito – zelena luč za pešce se prižge 3-5 sekund pred zeleno lučjo za 
vozila, ki zavijajo. Ker so pešci že na prehodu, kadar začnejo vozila zavijati, se izboljša 
vidljivost pešcev in se zmanjša število nesreč, vendar pa vozniki morda še vedno ne bodo 
ustavili pred prehodom.   
- prečkanje s polno zaščito – vsa zavijajoča vozila imajo rdečo luč, vozila, ki vozijo vzporedno s 
pešci, pa imajo prosto pot, zato je ta možnost za pešce najbolj varna. Tak ukrep lahko 
povzroči zastoje na ceste, še posebej, če ni posebnega pasu za zavijalce. 
 
Predčasni interval za pešce 
 
Predčasni interval za pešce (ang. leading pedestrian interval ali LPI, fr. feu vert devancé pour les 
piétons) prižge zeleno luč za pešce nekaj sekund pred vklopom zelene luči za vozila, ki vozijo vzporedno 
ali zavijajo. S tem se povečata varnost in občutek varnosti ter vidljivost pešcev, zmanjšajo pa se konflikti 
med udeleženci v prometu. Faza za pešce bi se naj začela 3-7 sekund predčasno. Tak ukrep se izvede na 
cestah z nekoliko večjo količino pešcev in zavijalcev. [35], [37] Predčasni, vsaj 3-sekundni interval 
priporočata tudi slovenska priročnika [11], [18]. 
 
Faza za leve zavijalce 
 
Faza za leve zavijalce (fr. phase de virage à gauche protégé) je poseben interval semaforja, v času 
katerega lahko peljejo skozi križišče samo levi zavijalci, s čimer se zmanjša konflikt levih zavijalcev s 
pešci in vozili, ki vozijo naravnost po nasprotnem pasu. [37] 
 
Prepoved desnega zavijanja ob rdeči luči 
 
Zavijanje ob rdeči luči (ang. right turn on red, fr. virage à droite aux feux rouges) je v nekaterih državah 
(predvsem v Severni Ameriki) dovoljen manever. Princip je tak, da je vozilom celo pri rdeči luči 
dovoljeno zaviti na vozni pas, ki je njim najbližji (v državah, kjer vozijo po desni strani, je to zavijanje 
na desno), če je vozni pas prost. S tem, ko vozilom ni potrebno čakati na zeleno luč, bi se naj povečala 
pretočnost prometa. [58] 
 
Pri tem ukrepu so opazili povečanje števila nesreč, saj lahko imajo takrat pešci zeleni interval, vendar 
morda vozniki pešca ne opazijo, ker gledajo le na levo, na vozni pas, na katerega želijo zaviti, pozabijo 
pa pogledati na desno, kjer so morda na vozišču prisotni pešci [10], [35], [37]. Zaradi navedenega se 
sedaj v nekaterih državah in mestih prepoveduje zavijanje ob rdeči luči, na kar se opozori z namestitvijo 
prometnega znaka, kot je vidno na naslednji sliki (Slika 56). 
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Slika 56: Prepoved zavijanja ob rdeči luči [37] 




Delitev faz (ang. split-phasing) se večinoma nanaša na ločitev vseh faz ali pa samo na ločitev določene 
faze, kot je npr. levo zavijanje. Ukrep je uporabi, kjer je bilo veliko nesreč pešcev zaradi zavijalcev ali 
kjer je veliko zavijalcev, lahko pa se izvede v križiščih, kjer se sekajo ceste pod velikimi koti in je slaba 
preglednost. Z ločitvijo faz se izboljša varnost pešcev, ker se zmanjša možnost trka, vendar pa se 
nekoliko podaljša čas čakanja pešcev in drugih vozil. Da se ne čaka preveč, je priporočljivo zmanjšati 
število intervalov na minimum. [35] Primer delitve faz je prikazan na Sliki 57. 
 
 
Slika 57: Delitev faz [35] 
Figure 57: Split phasing [35] 
 
4.4.9 Drugi svetlobno signalizirani prehodi 
 
V tem poglavju so zbrani nekateri primeri svetlobno signaliziranih znakov na prehodih za pešce. 
Nekateri so tudi v Sloveniji že dobro poznani, nekateri so morda novost. 
 
4.4.9.1 Obešene utripajoče rumene luči 
 
Utripajoče rumene luči (fr. feux jaunes clignotants suspendus) so obešene nad prehodom za pešce, s 
čimer se opozori voznike, da se lahko na cesti pojavijo pešci. Te luči so lahko programirane tako, da 
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utripajo cel čas, lahko pa se prižgejo, ko pešec pritisne tipko. Taka signalizacija je učinkovita, najbolj, 
kadar luči ne utripajo ves čas, pač pa jih aktivira pešec, ki želi prečkati cesto. [37] 
 
4.4.9.2 Osvetljeni znaki 
 
Osvetljeni znaki ali po francosko »panneaux lumineux aux passages pour piétons« so prometni znaki 
na prehodih za pešce (obešeni ali postavljeni ob cesti), ki imajo že v sam znak vgrajene luči. Tudi taki 
znaki so zelo učinkoviti, saj vozniki bolj pogosto ustavijo pešcem, ki želijo prečkati cesto. Še večji 
učinek kot navadne rumene luči pa imajo utripajoča LED-svetila, kot je denimo ta na Sliki 58. [37] 
 
 
Slika 58: Utripajoči LED znak [59] 
Figure 58: Flashing LED sign [59] 
 
4.4.9.3 Enosmerna signalizacija s signalom, ki ga aktivira pešec 
 
 
Slika 59: Enosmerna signalizacija s signalom, ki ga aktivira pešec [37] 
Figure 59: One-way traffic lights with push buttons [37] 
 
Enosmerna signalizacija s signalom, ki ga aktivira pešec (fr. passage pour piétons délimité et 
signalisation activée par les piétons ou signalisation unidirectionnelle) je ukrep, kadar se na večjem 
križišču sekata glavna in neka manjša cesta, prehod za pešce pa seka glavno cesto, vendar pešec ne more 
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varno prečkati ceste zaradi gostejšega prometa. V takih primerih se na glavno cesto namestijo semaforji, 
na stranski cesti pa se promet uredi s »stop znaki«, kot prikazuje Slika 59. Kadar želi pešec prečkati 
cesto, pritisne tipko in samo takrat se bo z nekaj zamika prižgala rdeča luč za vozila na glavni cesti. 
Čakalni čas je odvisen od intervalov sosednjih semaforjev, zato ni enolično določen. Za tako ureditev 
križišča se odločimo, kjer se 100 ali 200 metrov stran nahaja drugo semaforizirano križišče in kjer 
gostota prometa ni tako visoka, da bi potrebovali semaforje na vseh krakih križišča. [37] 
 
4.4.9.4 Utripajoč svetlobni signal 
 
Utripajoč svetlobni signal (ang. flashing beacon) je določen z obešenim ali ob cesti postavljenim 
znakom, ki opozarja voznike na prehod za pešce. Znak mora biti opremljen še z dvema rumeno 
utripajočima lučema, ki ju aktivira pešec, in sta vidni iz vseh voznih pasov. Kadar luči utripata, ima 
pešec prednost pred vozili. Luči morajo biti programirane, da utripajo dovolj časa, da uspe pešec varno 
priti na drugo stran ceste. Večinoma se te utripajoče luči uporabljajo na cestah z več voznimi pasovi in 
s hitrostmi okoli 70 km/h, na katerih pa mora biti nameščen tudi otok za pešce (dvignjen ali narisan). 




Slika 60: Utripajoč svetlobni signal z LED lučmi in solarnim napajanjem [60] 




Aktiviran prehod visoke intenzitete (ang. High-intensity Activated crossWalK ali HAWK) je še ena 
možnost izvedbe prehoda, ki pešcem omogoča varno prečkanje ceste. Je kombinacija utripajočega 
svetlobnega signala in semaforjev, signal pa aktivira pešec. Faze luči na prehodu »HAWK« so 
predstavljene na naslednji sliki (Slika 61). Ker luči za vozila niso vklopljena, če na prehodu ni pešca, 
imajo prižgane luči na voznike večji učinek, saj le-ti potem bolj vestno ustavljajo vozila pred prehodom 
za pešce, kadar je to potrebno. Ko se luči ugasnejo, lahko vozila nadaljujejo z vožnjo. [37] 
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Slika 61: HAWK signal [61] 
Figure 61: High-intensity activated crosswalk, shorttly HAWK [61] 
 
Namestitev takih prehodov je, podobno kot to velja za prejšnji ukrep, primerna za območja, kjer je 
potreben prehod za pešce, a ni potrebe po namestitvi semaforjev na stransko oziroma prečno cesto. V 
Kanadi pa so ugotovili, da je tako delovanje semaforja neučinkovito, saj ljudje takoj, ko vidijo ugasnjen 
semafor, pomislijo, da je semafor v okvari in zato po nepotrebnem ustavijo vozilo. Bolj priporočljiva je 
izvedba utripajočega svetlobnega signala, opisanega zgoraj. [37] 
 
4.4.9.6 Svetlobni znak »oči« 
 
Omeniti velja še en svetlobni znak, ki se imenuje »oči«. Pešci velikokrat pozabijo preveriti zavijajoča 
vozila v križišču, prav tako pa tudi vozniki pri zavijanju pozabijo na pešce, ki prečkajo cesto, na katero 
zavijajo. Za zmanjševanje konfliktov pri zavijanju se z novo metodo običajni semafor opremi še z enim 
znakom, ki posnema premikanje oči (Slika 62 prikazuje znak za pešce, Slika 63 pa za zavijajoča vozila). 
Oči se premikajo v levo in v desno s hitrostjo enega cikla na sekundo, da opomnijo tako voznike kot 
tudi pešce, da morajo predvsem zaradi svoje varnosti pred nadaljevanjem poti pogledati še na levo in na 
desno. V poskusnih pogojih so se oči prikazale pešcem 2,5 sekundi pred vklopom zelenega intervala ali 
istočasno z njim, nato pa v 9,5 sekundnih intervalih. Poskus je pokazal zelo dobre rezultate, saj je s tem 
ukrepom veliko pešcev upoštevalo znak in pogledalo na levo in na desno. [37] Znak »oči«, namenjen 
voznikom se prižge, ko pešec pritisne tipko na semaforju, oči pa gledajo v tisto smer, iz katere prihaja 
pešec. S tem opozorijo voznika, naj pazi na pešce na prehodu. [62] 
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Slika 62: Svetlobni znak »oči«, namenjen pešcem [62] 
Figure 62: »Eyes« light signal for pedestrians [62] 
 
 
Slika 63: Svetlobni znak »oči«, namenjen zavijajočim vozilom [62] 
Figure 63: »Eyes« light signal for turning vehicles [62] 
 
4.4.10 Zebra, vombat, tukan, pelikan in njorka  
 
V tem poglavju so opisane različne vrste izvedb prehodov za pešce, ki vsebinsko niso toliko povezane, 




Zebra je najbolj pogosta vrsta prehoda za pešce, ki je dobila ime po značilnih belih talnih označbah, ki 
nakazujejo možnost prisotnosti pešcev na vozišču. Zebra se izvede na cestah, kjer je omejitev hitrosti 
največ 50 km/h in kjer nimamo več kot enega voznega pasu v vsako smer. Zelo pomembno je tudi, da 
mora biti za zebro zagotovljena zadostna preglednost. Zebra se lahko skrajša z vmesnimi čakalnimi 
otoki. Kadar pešci prečkajo zebro, imajo prednost pred vozili, a se pešci na to ne morejo vedno 




Prehod vombat (ang. wombat crossing) se mora kombinirati z zebro, v bistvu pa gre tukaj za dvignjen 
prehod, ki je že bil obravnavan v enem izmed prejšnjih poglavij. 
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Tukan (ang. toucan crossing oziroma »TWO CAN« cross) je prehod za pešce, ki dovoljuje, da pešci in 
kolesarji istočasno prečkajo cesto (od tod tudi izvira ime) in uporabijo isti prehod, kar zmanjša konflikt 
med udeleženci in poveča vidljivost uporabnikov na prehodu za pešce. Za tak prehod se namestijo 
semaforji, ki hkrati prikazujejo zeleno ali rdečo luč tako za pešce kot tudi za kolesarje. Prehodi so lahko 
opremljeni z detektorji pešcev in kolesarjev, kar ima za posledico bolj optimalno razporeditev čakalnih 




Prehod pelikan (ang. pelican crossing oziroma PEdestrian LIght CONtrol crossing) se nahaja na 
območjih izven križišč in je opremljen s signali, ki jih aktivira pešec. Princip je podoben, kot pri ostalih 
semaforiziranih prehodih, le da imajo semaforji za voznike še utripajočo rumeno luč, ki se vklopi takoj 
zatem, ko se pešcem prikaže rdeča luč, njen namen pa je opozoriti voznike, da morajo še vedno biti 
pozorni na morebitne pešce, čeprav imajo le-ti že vklopljeno rdečo luč. Obravnavani prehodi se izvedejo 




Prehod njorka (ang. puffin crossing oziroma Pedestrian User Friendly INtelligent crossing) je  izboljšan 
pelikan, pri katerem detektorji zaznavajo prisotnost pešcev na prehodu in/ali na pločniku in sami 
prilagodijo čas prečkanja glede na hitrost pešcev. Za počasnejše uporabnike, npr. za starejše ali gibalno 
ovirane, se denimo zeleni interval lahko podaljša, če pa na prehodu ni zaznati nobenega udeleženca, se 
takoj prižge rdeča luč. Z uporabo takih prehodov se precej izboljša učinkovitost in pretočnost prometa. 
Namesti se, kjer je veliko pešcev in vozil. [37], [46] 
 
4.4.11 Drugi napredni prehodi za pešce 
 
4.4.11.1 Detektorji pešcev 
 
Zaznava pešcev je bila že omenjena pri raznih vrstah prehodov za pešce, tukaj sledi le krajši pregled. V 
Portlandu, Oregon, ZDA signali za nadzor prometa delujejo v treh fazah [21]: 
a) Signali s fiksnimi časi – ti imajo redne cikle z nespremenljivim časom zelenih intervalov za 
vsako gibanje vozil in pešcev; 
b) signali, ki so popolnoma odvisni od zaznavanja prometa – detektorji zaznajo pešce in vozila in 
čase popolnoma prilagajajo vsem spremembam in količini prometa; 
c) delno-spremenljivi signali – detektorji so postavljeni le na eni strani ali le na stranski cesti, 
včasih tudi na pasu za leve zavijalce. V kolikor na stranski cesti ni nikogar, so prižgane zelene 
luči na glavni cesti. 
 
Pri zadnjih dveh možnostih se lahko kot detektorje uporabi ali tipko, ki jo aktivira pešec, ali pasivne 
detektorje, ki sami zaznajo pešce. Pri uporabi tipke se čas čakanja odredi na podlagi poteka prometa in 
intervalih sosednjih križišč, zato se včasih čaka dlje. Da takrat pešci ne bi mislili, da tipka ne dela, je 
dobro, če se namestijo zvočne ali svetlobne naprave, ki dajo vedeti, da so sprejele zahtevo pešca. Lahko 
se namesti tudi samo odštevalnik časa, ki začne odštevati, ko pešec pritisne tipko. Pasivni detektorji se 
bolj priporočajo, le-ti pa lahko potem prilagajajo dolžino zelenega intervala za pešce, če so kateri 
počasnejši. [21] 
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4.4.11.2 Glasovna sporočila 
 
V ZDA so opravili študijo, kjer so pešcem, čakajoč na prečkanje ceste, predvajali tri sporočila, ki jih je 
včasih podajala ženska, včasih pa otrok. Pred prižigom zelene luči so pešce opominjali, da je potrebno 
počakati na zeleni interval ter da naj pred prečkanje preverijo leve in desne zavijalce. Za slepe in 
slabovidne so semafor opremili z navodilom, kdaj lahko prečkajo cesto in z glasom neke ptice. Rezultati 
so pokazali, da se je število konfliktov med pešci in vozili občutno zmanjšalo, hkrati pa se je povečalo 
število pešcev, ki so preverili, ali se prehodu približujejo levi ali desni zavijalci. Pešci so bolj upoštevali 
navodila, če jih je govoril otrok. [37] 
 
4.4.12 Prehodi za pešce izven območja križišča 
 
Prehodi za pešce izven križišča ali po angleško »mid-block crossings« omogočajo pešcem prečkati 
cesto, kjer ni križišča. Po navadi so razdalje med križišči dovolj kratke, da ni potrebe po takem prehodu. 
Kjer pa je velika zgostitev pešcev, to je v bližini šol, pisarn, parkov, trgovin, postajališč JPP, ipd. in kjer 
poteka želena linija pešcev, pa je priporočljivo dodati prehod izven območja križišča. S tem se spodbuja 
hoja, pešcem se skrajša pot, vozilom pa se skrajša razdalja, na kateri bi lahko dosegali previsoke hitrosti. 
[16], [18], [21], [22], [35], [46] 
 
Prehod izven križišča se naj kombinira s kakšnimi ukrepi za zmanjšanje hitrosti, npr. z razširitvami 
pločnikov ali z otoki za pešce (zamaknjenimi, narisanimi, dvignjenimi), lahko se izvede dvignjen 
prehod. V vsakem primeru morajo biti prehodi jasno vidni in dobro označeni. Lahko se jih opremi z 
aktivacijskimi tipkami ali kakšnimi svetlobnimi signali (tip prehoda pelikan ali njorka). Pri izvedbi 
prehoda se lahko zasadijo zelene površine, ki naredijo prehod in ločilni otok bolj opazen in prijeten za 
hojo. Primer prehoda z ukrepi za umirjanje prometa in zasaditvami je na Sliki 64. Pri načrtovanju pa je 
potrebno vedno imeti v mislih tudi slabovidne osebe, ki morajo biti opozorjene na spremembe v 




Slika 64: Prehod za pešce izven območja križišča z ukrepi za umirjanje prometa [35] 
Figure 64: Midblock crossing with traffic calming measures [35] 
 
4.4.13 Kanalizirano desno zavijanje 
 
Izvedba kanaliziranega desnega zavijanja (ang. channelized right turns) se v splošnem ne priporoča, ker 
povečujejo konflikte med zavijalci in pešci, hitrosti vozil pri zavijanju pa so večinoma previsoke in 
predstavljajo nevarnost za pešce. Problem tiči predvsem v naslednjih elementih; kot priključevanja, 
širina pasu in vrsta vključevanja na drugo cesto. Denimo če se vozila vključujejo na drugo cesto pod 
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zelo topim kotom, bodo zavijala pri višjih hitrostih. Višje hitrosti bodo imela tudi, če bodo imela za 
zavijanjem ločen vozni pas za vključevanje, namesto odvzema prednosti ali »stop« znaka. Razloženo 
prikazuje Slika 65. Če bodo imela vozila pri zavijanju višje hitrosti, je vsekakor tudi verjetnost, da bodo 
ustavljala pešcem pred prehodi, manjša in se tako poveča možnost nesreč. Problem teh ločenih pasov je 
pa tudi v tem, da vozniki pri vožnji po teh pasovih gledajo le v levo, da bi videli, ali se lahko vključijo 
na drugo cesto, pri tem pa pozabijo na pešce. Kjer je veliko pešcev, tak način načrtovanja križišča ne 
pride v poštev.  
 
 
Slika 65: a) Dobro načrtovano kanalizirano desno zavijanje in b) Slabo načrtovano kanalizirano desno zavijanje 
[21] 
Figure 65:  a) Well-designed right-turn slip lane and b) Poorly designed right-turn slip lane [21] 
 
Kljub začetnim prepovedim izvedbe kanaliziranega desnega zavijanja, pa se taka ureditev križišča mora 
narediti, kadar je zavijalcev veliko. S kanaliziranim zavijanjem se izboljša učinkovitost križišč in se 
zmanjšajo nepotrebni zastoji in zamude. Ločen pas za desno zavijanje lahko ima prednosti in koristi tudi 
za pešce, ker pešci v tem primeru prečkajo manj voznih pasov naenkrat in so manj izpostavljeni 
motornemu prometu, razdalja za prečkanje je krajša, ker imajo vmes še ločilni otok. Z zasaditvami na 
otoku za pešce pa celotno križišče deluje privlačnejše. 
 
Z nekaj tehničnimi rešitvami se lahko precej zmanjša tudi nevarnost za pešce pri prečkanju ločenega 
pasu za zavijanje. Tradicionalni kanaliziran pas ima visoke hitrosti in ločen pas za vključevanje za 
zavijanjem ter velik kot vključevanja na novo cesto, medtem ko imajo pa novi urbani pametni kanali 
(ang. urban smart channels) manjše kote vključevanja (nekje okoli 110°), da so vozniki tako prisiljeni 
zavijati pri nizkih hitrostih in se poveča vidljivost pešcev. Navedeno prikazuje Slika 66. Priporoča se 
tudi namestitev »stop« znaka ali znaka za odvzem prednosti pred vključevanjem na drugo cesto, da 
vozniki ustavljajo pešcem na prehodu. Če imamo samo en ločen pas za zavijanje in majhen delež dolgih 
vozil, se naj naredi majhni radij, ločeni pasovi pa naj bodo čim ožji.  
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Slika 66: Primer dobrega kanaliziranega desnega zavijanja [5] 
Figure 66: Well-designed canalized right-turn [5] 
 
Na kanaliziran pas se mora obvezno narisati zebra, ki naj bo dobro vidna in vsaj za dolžino enega avta 
odmaknjena od stop črte, da nima voznik dveh konfliktov naenkrat (konflikta s pešci in še z drugimi 
vozili pri vključevanju). Obvezna je tudi izvedba otoka, ki naj bo dvignjen od vozišča in dovolj velik, 
da bodo na njem lahko počakali vsi pešci in kolesarji ter da bo na njem dovolj prostora še za rampe in 
semaforje. Desni pasovi po navadi nimajo semaforjev, kadar pa je pešcev zelo veliko ali imajo desni 
zavijalci za zavijanje poseben pas za vključevanje ali pa je morda vidljivost pred prehodom slaba, pa se 
vseeno priporoča namestitev semaforjev oziroma tipk »push button«. Potrebno je dodati še, da kadar je 
malo vozil na obeh dotičnih cestah, bo dovolj vrzeli za pešce, da bodo prečkali kanaliziran pas. Dovolj 
vrzeli za pešce bo tudi, če je veliko prometa na obeh cestah in morajo vozniki pred vključevanjem zaradi 
odvzema prednosti ustaviti. Vrzeli bodo seveda prisotne tudi v kakšnih drugih primerih. Na nekaterih 
prehodih potem namestijo znak za pešce, na katerih je napisano »Počakaj na vrzel«. Poglavje je povzeto 
po [5], [16], [18], [21], [22], [35]. 
 
4.4.14 Uporaba drugačnih materialov na prehodu 
 
Z uporabo drugačnega materiala ali barve prehoda za pešce (npr. rdeče obarvan prehod za pešce ali 
prehod, pokrit z opečnatimi ali betonskimi tlakovci) bo le-ta izstopal od drugih delov vozišča, bo bolj 
opazen in bo jasno določal površine, namenjene počasnemu prometu. S tem bi se naj povečala zavednost 
voznikov, konflikt med pešci in vozniki pa bi se naj zmanjšal. Da se meja med prehodom in ostalim 
voziščem še bolje vidi, je še vedno priporočljivo na tla narisati dve črti vzdolž prehoda. Je pa potrebno 
pri izvedbi takega prehoda zelo previdno izbrati material, kajti prehod mora biti (tudi ponoči) dovolj 
dobro viden in kontrasten ter ne sme biti spolzek niti med dežjem. 
 
Če se uporabijo samozapiralni tlakovci (ang. interlocking paving stones, fr. les pavés autobloquants), 
barvan in žigosan armiran beton (ang. coloured reinforced stamped concrete, fr. le béton armé coloré à 
motifs estampés) ali asfalt, bo prehod deloval tudi kot zvočno opozorilo voznikov, da je treba upočasniti. 
Prehod niti ne sme biti preveč grob in z veliko utori, saj je to za starejše osebe, invalidske vozičke in 
kolesarje zelo moteče. Na dolgi rok je lahko problem tudi vzdrževanje takega prehoda, ker vsi materiali 
niso tako odporni, kot material za ostali del cestišča. Poglavje je povzeto po [5], [16], [22], [37]. 
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4.4.15 Zamaknjena stop črta 
 
Stop črta se po navadi nahaja približno en meter pred prehodom za pešce, vendar pa se lahko tudi 
zamakne in nariše bolj stran do prehoda. Še posebej je to priporočljivo v primeru, kadar imamo dva 
vozna pasova v eno smer in prehod ni urejen s semaforji, saj se večkrat zgodi, da eno vozilo (vozilo A, 
glej Sliko 66) ustavi pred prehodom za pešce in zakrije pregledno polje sosednjega vozila (vozilo B), 
tako da zadnji pešca sploh ne vidi. Prav tako se lahko zgodi, da niti pešec ne vidi, da drugo vozilo ni 
ustavilo. Ni potrebno posebej poudarjati, da to predstavlja resno nevarnost za pešca. Z zamikom stop 
črte se torej bistveno izboljša vidljivost pešcev na prehodu za pešce, kar jasno prikazuje Slika 67. 
Zamaknjena črta pa je dobra rešitev tudi za dolga vozila, ki v križiščih z majhnimi radiji ne morejo 
zaviti, brez da bi z enim delom vozila zapeljala na nasprotni pas. Z zamikom črte jim damo večji 
manevrski prostor in se izognemo nepotrebnim nesrečam. [5], [16], [22], [46] 
 
 
Slika 67: Izboljšanje vidljivosti pri zamiku stop črte [5] 
Figure 67: Increased visibility with advanced stop line [5] 
 
4.4.16 Prometni znaki z opozarjajočimi napisi 
 
V nekaterih tujih državah prometne znake in semaforje opremijo še z dodatnimi napisi, ki še posebej 
opozarjajo tako voznike kot tudi pešce na morebitne nevarnosti in jim »dajejo navodila«. Primeri 
nekaterih napisov na tablah [5], [16], [37]: 
· »Pazi na (desne) zavijalce« 
· »Poglej, preden prečkaš cesto« 
· »Poglej levo in desno« 
· »Opozori voznike nase in pritisni tipko [push button]« 
· »Pritisni tipko in počakaj na zeleni signal za pešce« 
· »Prečkaj le ob zeleni luči za pešce« 
· »Pešci morajo pritisniti tipko, da se prikaže zelena luč« 
· »Ustavi tukaj in pusti pešcu prednost« ali samo »Pusti pešcu prednost« 
· »Ustavi pešcem na prehodu za pešce« 
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· »Pazi na pešce« 
· »Ustavi tukaj ob rdeči luči« 
· »Ne zavijaj desno/levo ob rdeči luči« 
 
Primer znaka, namenjenega pešcem, je na Sliki 68. Napis sporoča: »Pazi na zavijajoča vozila.« 
 
 
Slika 68: Dopolnilna tabla, ki opozarja pešce, naj bodo pozorni na vozila, ki zavijajo [64] 
Figure 68: Aditional sign for pedestrians reminding them to look out for turning vehicles [64] 
 
V Ljubljani na Dunajski cesti so dopolnilno besedilo za voznike napisali na vozni pas za desne zavijalce, 
kot je vidno na Sliki 69. Besedilo se glasi : »Stop, kolo.« 
 
 
Slika 69: Dopolnilno besedilo na voznem pasu za desne zavijalce na Dunajski cesti v Ljubljani 
Figure 69: Aditional text on a pavement for right-turning vehicles on Dunajska Street in Ljubljana 
 
4.4.17 Prehodi za pešce v bližini šol 
 
Gre za prehode, kjer je pričakovati veliko otrok. Večinoma so to prehodi v bližini osnovnih šol, lahko 
pa so tudi prehodi, ki jih veliko otrok prečka na poti do doma. Ker otroci še nimajo dobro razvitega 
občutka za promet in nevarnost, je na teh območjih potrebna dodatna previdnost s strani voznikov. V 
Sloveniji imamo na prehodih v bližini šol poseben znak, na katerem piše »ŠOLA«, isto pa je napisano 
tudi na tleh [44]. V ZDA in v Kanadi pa imajo na šolskih prehodih večkrat tudi neke vrste redarja (ang. 
school patroller ali adult crossing guard), ki ob določenih urah pomagajo otrokom varno prečkati cesto 
z ustavljanjem prometa. Tam namreč velja mnenje, da šolski prehod brez redarja ustvarja lažen občutek 
varnosti za otroke. [5], [10], [37], [46] 
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Na območju šol je dober ukrep uvedba cone umirjenega prometa [5], lahko pa se prehod kombinira tudi 
s kakšnimi drugimi ukrepi, npr. z mediani, razširitvami pločnikov, utripajočimi lučmi, ipd. [46] 
Slovenski priročnik [18] za šolske prehode priporoča namestitev talnih LED luči za dodatno varnost 
otrok. V nekaterih državah pa imajo še bolj razvite šolske programe. Tam otrokom v 1. razredu razdelijo 
odsevne jopiče, ki ostanejo v lasti šole, nekatere države otrokom razdelijo še odsevne kape, majice ali 
šolske torbe [37]. 
 
4.4.18 Krožišča in mini krožišča 
 
Krožišča znižajo hitrosti vozil, zmanjšajo število konfliktnih točk vozil glede na običajno križišče ter 
povzročajo manj nesreč med vozili, pa še te imajo blažje posledice. Vseeno pa krožišča s stališča pešcev 
niso najboljša izbira zaradi neprestanega prometnega toka in posledično premalo možnosti za prečkanje, 
kar je še posebej težko za starejše, gibalno ovirane in otroke. Dvopasovna krožišča ponujajo še slabše 
pogoje za pešce. V vseh krožiščih je priporočljivo namestiti otoke za pešce, kar omogoča pešcem 
prečkanje v dveh fazah in osredotočenje le na promet iz ene smeri, zebra pa naj bo odmaknjena stran od 
glavnega otoka vsaj za dolžino enega vozila, tako da vozniki nimajo dvojnega konflikta. Zagotovljena 
mora biti preglednost za pešce in voznike. [5], [16], [18], [21], [37], [46], [47] 
 
 
Slika 70: Mini krožišče [37] 
Figure 70: Mini roundabout [37] 
 
Mini krožišča ali v angleščini tudi »neighborhood traffic circles« delujejo kot horizontalne ovire za 
umirjanje prometa in se nameščajo za zniževanje hitrosti vozil predvsem na začetku stanovanjskih ali 
trgovskih območij. Primer je na Sliki 70. Premer glavnega otoka takega krožišča meri do 5m, prostor 
med pločnikom in sredinskim otokom pa naj ne bi znašal več kot 4,5m, da se zares omeji hitrosti vozil. 
Otoki na sredini so lahko dvignjeni, nakazani z ovirami ali narisani. Pogosto se uporabijo za zasaditve. 
Mini krožišča so za pešce zaradi nizkih hitrostih bolj udobna, še vedno pa se priporoča vključitev zebre 
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4.4.19 Kompleksna križišča 
 
Velika in kompleksna križišča, križišča s cestami, ki se sekajo pod zelo ostrim/topim kotom in križišča 
z več kot 4 kraki so tako za pešce, kot tudi za voznike in kolesarje zelo nejasna in povzročajo zmedo. 
Veliko nevarnost za pešce predstavljajo na eni strani ostri koti, ki zmanjšujejo vidljivost in preglednost, 
ter na drugi strani topi koti, ki dovoljujejo previsoke hitrosti pri zavijanju. V takih križiščih so po navadi 
tudi prehodi za pešce daljši, kar poveča izpostavljenost pešcev motornemu prometu. Velikokrat je slabša 
tudi pretočnost prometa, četudi so nameščeni semaforji, saj morajo imeti ti več faz in zato vozniki in 
pešci dlje časa čakajo na zeleni interval. Ker lahko imajo večkraka križišča tudi več konfliktnih točk, je 
udeležencem v prometu včasih zelo težko določiti vse potencialne nevarnosti in smeri, iz katerih 
prihajajo. 
 
Zaradi vseh zgoraj opisanih težav je taka križišča bolje preurediti. Veliko lahko izboljšamo že samo, če 
spremenimo krake, da bi se sekali približno pod pravim kotom. Če ima križišče več kot 4 krake, je treba 
zmanjšati število krakov tako, da se pred ali za glavnim križiščem izvede še eno manjše križišče ali pa 
se kakšen krak zapre za motorni promet. Zelo dobra rešitev je lahko tudi izvedba krožišča. Za pešce je 
obvezno potrebno narisati zebro, če pa je razdalja daljša od 12m, pa se mora narediti še otok za pešce. 
 
V nadaljevanju je grafični prikaz preureditve velikih križišč v bolj prijazna križišča za vse uporabnike 
(glej Sliko 71). Na novo pridobljen prostor, ki je sedaj odveč, se naj uporabi kot javni prostor za 
izboljšanje socialnega življenja in oživitev površin tudi z zasaditvami. Poglavje je povzeto po [22], [35]. 
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Slika 71: Preureditev kompleksnih križišč v udobnejša in varnejša križišča [35] 
Figure 71: Reconstructing complex intersections into more comfortable and safer intersections [35] 
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4.5 Programi izobraževanja za voznike in pešce 
 
Kljub vsem predhodno opisanim ukrepom za načrtovanje in izvedbo varnejših prehodov za pešce, pa 
vse to ne bo prav nič pripomoglo k večji varnosti, če ne bodo tudi pešci in vozniki dobro opravljali 
svojih nalog ter bolj pazili nase in na druge udeležence v prometu. Pešci lahko povečajo svojo varnost 
z izbiro svetlih in/ali odsevnih oblačil ponoči. Lahko se izvajajo programi izobraževanja in ozaveščanja 
pešcev o nevarnostih v prometu ter kako se te povečajo, kadar so raztreseni in imajo polno glavo drugih 
stvari. Pešce, še posebej otroke in mladostnike, je potrebno spodbujati, naj vsaj pri prečkanju ceste ne 
uporabljajo elektronskih naprav, saj potem niso pozorni in se ne zavedajo okolice. K večji varnosti otrok 
pa lahko pripomorejo tudi starši; le-te se lahko izobražuje o tveganjih in nevarnostih na cesti za otroke, 
ker še nimajo dovolj razvitega občutka za promet. Starši pa naj tudi sami učijo otroke, kako varno 
prečkati cesto in kako se obnašati, kadar so v vlogi pešca. Ponekod se v šolah izvajajo programi in tečaji, 
ki učijo otroke, kako skrbeti za svojo varnost v prometu. [37] 
 
Tudi voznike se lahko ozavešča o pomenu upoštevanja predpisov v prometu in o pomenu zbranosti med 
vožnjo, ki se zmanjša z uporabo elektronskih naprav. Zelo pomembno jih je opozoriti tudi na 
upoštevanje omejitev hitrosti in na posledice nesreč za pešce pri višjih hitrostih. V programe 
izobraževanja se lahko vključi predstavitev, zakaj so pešci (in tudi kolesarji) tako ranljivi udeleženci v 
prometu, ter jih spodbujati, da ustavijo pešcem na prehodu. Še hujša kot zamišljenost in nepozornost 
voznikov je za varnost samih sebe in drugih uporabnikov prometnih površin vožnja pod vplivom opojnih 
substanc. O tem se veliko govori, vendar je še vedno potrebno opozarjanje voznikov, naj v vinjenem 
stanju zavoljo sebe in drugih raje izberejo drug način mobilnosti. [37] V prometu bi morali biti vsi 
udeleženci bolj strpni in zbrani ter se zavedati, da na cesti nismo sami. 
 
4.6 Povzetek poglavja 
 
Vsi prehodi za pešce morajo biti vidni in pregledni ter na smiselnih lokacijah in želenih linijah pešcev. 
Primerno jih je treba osvetliti, da bodo pešci in prehodi vidni tudi ponoči. Prehodi morajo biti dobro 
označeni, talne označbe morajo biti vzdrževane. Da bi bili pešci kar najmanj izpostavljeni motornemu 
prometu, morajo biti prehodi čim krajši. Izvennivojski prehodi med pešci niso zaželeni. 
 
Ker hočemo čim nižje hitrosti vozil v okolici prehodov, je načrtovanje prehodov zelo povezano z ukrepi 
za umirjanje prometa, tj. z vertikalnimi in horizontalnimi preprekami. Voznike je potrebno s 
premišljenim načrtovanjem in raznimi ukrepi prisiliti v vožnjo z nižjimi hitrostmi. Kompleksna križišča 
je potrebno preurediti v primernejša in varnejša križanja. 
 
Za varnejše prehode se lahko z majhnimi spremembami veliko doseže. Denimo klasične prehode z zebro 
in prometnimi znaki naredimo vidnejše z lučkami na vozišču ali z lučmi okrog prometnih znakov ali 
vgrajenih v njih. Semaforizirani prehodi naj bodo opremljeni z odštevalniki časa, čas čakanja pa naj ne 
bo daljši od 40 sekund. Če ni možno izvesti ekskluzivne faze za pešce, se naj uporabi vsaj predčasna 
zelena luč za pešce. Tudi posebna faza za leve in desne zavijalce pripomore k varnejšemu prečkanju, če 
pa tudi to ni mogoče, pa je priporočljivo namestiti vsaj dodatne table ali znake, ki opozarjajo na 
nevarnost tako voznike, kot tudi pešce. 
 
Še posebej uporabni in učinkoviti klasični ukrepi so po mojem mnenju razširitve pločnikov, izvedba 
manjših zavijalnih radijev, sredinski otoki za pešce, uporaba drugačnega materiala na prehodu in 
zamaknjena stop črta. Od novejših ukrepov za povečanje varnosti na prehodih za pešce bi še posebej 
priporočala izvedbo naslednjih dveh ukrepov, in sicer izvedbo utripajočih svetlobnih signalov in sistem 
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HAWK, ki sta oba aktivirana s strani pešcev. Tako opozorilo deluje le, kadar so prisotni pešci in ima 
takrat večji pomen. Nekoliko manj učinkoviti ukrepi, a še vedno precej bolj učinkoviti od klasičnih 
prehodov, so po mojem mnenju še utripajoče luči, osvetljeni znaki, detektorji pešcev, njorka, aktivne 
grbine, svetlobni znak »oči«, glasovna sporočila pešcem ter dodatni znaki za opozorila. Vsekakor je 
priporočljivo tudi izobraževanje vseh udeležencev v prometu tako o svoji varnosti, kot tudi o varnosti 
drugih. 
 
Glede odločitve, kateri prehod izbrati, se mi nobena preučena metoda ni zdela primerna, saj nobena od 
njih ne vključuje vseh možnih ter predvsem vseh novih in zelo učinkovitih vrst prehodov za pešce, kot 
so npr. HAWK, utripajoči svetlobni signali ali njorka, pač pa določijo le ali bo prehod označen ali 
neoznačen ali morda semaforiziran. Tako je potem stvar vsakega posameznega projektanta, da se na 
podlagi lastne presoje odloči, kako izboljšati osnovni prehod in katere ukrepe uporabiti. 
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5 CONE ZA PEŠCE 
 
Cone za pešce so območja, namenjena pešcem. To pomeni, da ima pešec prednost pred drugimi oblikami 
transporta [11] in se morajo vsi ostali udeleženci v prometu prilagajati pešcem [65]. Cone za pešce so 
prostor, kjer se zabrišejo meje med motornim prometom in pešci ter se zmanjša nadvlada vozil [66]. 
Prostor se »vrne« ljudem [16]. Take cone predstavljajo kraj za srečanja in druženja ljudi, za igro, za 
lokalno življenje, izobraževanje in kulturo, za izmenjavo blaga… [11], [67] 
 
Cona za pešce se uvede, kjer je veliko pešcev in kolesarjev ter malo motornega prometa (npr. v mestnih 
središčih, v bližini kulturnih, trgovskih in zgodovinsko pomembnih območij, v stanovanjskih naseljih, 
ipd.) oziroma kjer je zaželeno, da se vozila umaknejo iz območja ter se tako ustvari prostor, v katerem 
bo odsotnost motornega prometa omogočala lažje izvajanje dejavnosti in aktivnosti. Nove povezave za 
pešce so priporočene tudi, kjer bi to pomenilo bližnjico ali kjer bi imeli pešci od tega korist. Glavne 
mestne ulice, po katerih poteka tranzit, niso primerne za cone za pešce, razen če se lahko promet 
preusmeri na kakšne druge ceste. Včasih se lahko za povečanje varnosti tudi loči pešce in motorni 
promet z izvennivojskim križanjem (tj. s kakšnim mostom ali večjo javno površino, namenjeno pešcem), 
vendar je potrebno stremeti k minimalni spremembi višine za pešce. [11], [65], [66], [68] 
 
 
Slika 72: Peš cona v Dijonu v Franciji 
Figure 72: Pedestrian zone in Dijon, France 
 
Cone za pešce so lahko trgi, javni parki, promenade, obale, zelena območja, igrišča, rekreacijske 
površine,  ali drugi odprti prostori za postanek, lahko je to celotna ulica ali mreža ulic, vendar brez 
tranzitnih cest. [6], [16], [65], [69] Na sliki 72 je cona za pešce na enem izmed trgov v središču mesta 
Dijon v Franciji. V takih conah velja omejitev hitrosti do največ 30 km/h. Aktivnosti, ki jih ljudje 
počnejo, so lahko kolesarjenje, sprehajanje, sprehajanje psov, sedenje, opazovanje ljudi, gledanje izložb, 
nenačrtovana srečanja in klepetanje ali zbiranje novic [22]. Na taka območja se umestijo klopi in druga 
urbana oprema ter zasaditve, ki naredijo prostor bolj privlačen za pešce [11]. Za gibalno ali senzorno 
ovirane osebe morajo biti ta območja brez ovir in z določenimi prečnimi in vzdolžnimi nakloni, da se 
lahko udobno premikajo [24]. 
 
Cilji načrtovanja takih območij so sobivanje vseh uporabnikov, večja varnost za najranljivejše 
udeležence v prometu ter prednost pešcev in kolesarjev pred drugimi oblikami transporta [11], zmanjša 
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pa se tudi hrup in onesnaževanje z izpušnimi plini [12]. Z določenimi ukrepi lahko projektant sam 
doseže, da bodo vozniki raje izbrali kakšne druge bližnje ceste, ali pa se lahko vozilom prepove vožnja 
po tem območju [11], [68]. Promet se lahko omeji za vse, lahko samo za določena vozila, lahko samo 
časovno ali ob določenih dnevih [68]. Večinoma se v peš conah dovoli vožnjo za dostavo (lahko se za 
njih naredijo tudi posebna parkirna mesta) [11], za dostop do bližnjih stavb, kolesarjem ter vozilom JPP 
[65], [68]. Še vedno pa velja, da morajo vsi ti prilagoditi hitrost vožnje pešcem. Namreč pešec se mora 
še vedno počutiti varno in udobno, kar pomeni tudi, da morajo vozniki obvezno ustaviti pešcem na 
prehodu za pešce [65]. 
 
V peš conah je za večjo varnost udeležencev v prometu, za bolj pravično delitev cest, za lažje sobivanje 
vseh uporabnikov ter za spodbujanje trajnostne mobilnosti obvezno uporabiti ukrepe za umirjanje 
prometa [11], [70]. Ti so opisani že v prejšnjem poglavju. 
 
Vse peš cone in cone umirjenega prometa morajo biti jasno označene s prometnimi znaki na začetku in 
na koncu cone, da opozorijo voznike na spremembo prometne ureditve. Primeri znakov so na naslednji 
sliki (Slika 73). 
 
 
Slika 73: Prometni znaki za peš cone in območja umirjenega prometa [65] 
Figure 73: Pedestrian zone and traffic calming areas signs [65] 
 
5.1 Vrste con za pešce 
 
Izvedba območja, kjer imajo pešci in kolesarji prednost pred motornim prometom, spodbuja trajnostne 
oblike mobilnosti, socialna srečanja ter lokalne in trgovske dejavnosti, poleg tega pa še zmanjšuje število 
in posledice prometnih nesreč in torej povečuje varnost pešcev. [11] 
 
5.1.1 Cona 30 
 
Z ukrepi za umirjanje prometa se omejuje hitrost vozil v coni 30 na 30 km/h. Tak prostor je varnejši in 
udobnejši za pešce, prečkanje ceste pa je lažje [6], [37], [71]. O ureditvi pločnikov in prehodov za pešce 
v teh območjih so priporočila deljena. Nekateri viri navajajo, da mora biti pločnik še vedno prisoten, 
vendar širši, kot na drugih cestah z višjimi hitrostmi, lahko tudi na račun zmanjšanja števila voznih 
pasov ali njihove širine, tako da je povsem jasno, katerim uporabnikom prometnih površin je namenjeno 
cestišče [37], [72]. Po drugi strani pa slovenski priročnik [11] predvideva celotno širino cestišča 
enonivojsko, kar pomeni, da pločniki niso dvignjeni. [25] določa, da mora biti pločnik prisoten na vseh 
zbirnih cestah, na dostopnih cestah pa ne. Pešci bi torej še vedno naj uporabljali pločnik, v kolikor le-ta 
obstaja [72]. 
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Cone 30 ne potrebujejo veliko prilagoditev. Določijo se s prometnimi znaki na začetku in na koncu 
območja ter najbolje še z ukrepi za umirjanje prometa na vstopu v območje, po potrebi tudi vmes, da se 
znižajo hitrosti motornega prometa. Najbolje je cono 30 nakazati tudi z uporabo materiala ali tlakovanja, 
ki se razlikuje od drugih cest, ki ne spadajo v območja umirjenega prometa. Cone 30 se izvedejo na 
lokalnih cestah, v stanovanjskih in trgovskih območjih, v urbanih središčih, bližinah šol in bolnišnic ali 
kjer je veliko nesreč. Povedano drugače, priporoča se jih, kjer se želi umiriti območja, razvijati lokalno 
življenje in spodbujati različne socialne in storitvene dejavnosti, kot so sprehajanje, srečevanje, igra, 
ipd. [6], [11], [35], [37], [46], [67], [68], [72], [73] V Švici na take ceste večkrat posadijo drevesa, ki 
imajo funkcijo fizične ločitve vozil in pešcev ter so ukrep za znižanje hitrosti. Včasih se ta ukrep še 
dodatno poudari z drevesi, zasajenimi enkrat na levi in drugič na desni strani vozišča, tako da morajo 
vozila vijugati. Tak primer je na Sliki 74. 
 
 
Slika 74: Primer umirjanja prometa z drevesi in šikano v stanovanjskem naselju, kjer je cona 30 [25] 
Figure 74: Traffic calming measures with trees and chicane in a residential area with 30 km/h zone [25] 
 
Pri hitrosti vozil do 30 km/h lahko vozila ter pešci in kolesarji normalno sobivajo na prometnih 
površinah [12], [37]. Že v prejšnjih poglavjih je bilo omenjeno, da je dolžina ustavljanja v takem primeru 
precej krajša, da je vidno polje širše, prometne nesreče so manj pogoste, njihove posledice pa blažje. Če 
v conah 30 ni posebej označenih prehodov za pešce, je pešcem dovoljeno prečkati cesto, kjer želijo, a 
morajo biti še vedno previdni in spremljati ostale udeležence v prometu [6], [67], [72], [73]. Cone 30 so 
zaradi nizkih hitrosti motornih vozil prijazne tudi za kolesarje, čeprav morda nimajo kolesarskih stez 
[72]. Če je cesta za vozila enosmerna, se večinoma kolesarjem še vedno omogoči vožnja v obe smeri 
[73], [74]. 
 
Podobno ureditev kot cona 30 predstavlja tudi nizozemski termin »woonerf«. Tudi tukaj si vozila, pešci 
in kolesarji delijo iste prometne površine, ki po navadi nimajo posebej narejenih pločnikov. Hitrosti 
vozil morajo biti nižje od 16 km/h, ker imajo pešci in kolesarji prednost ter se mora ves promet prilagajati 
njim. Tudi tako območje se mora označiti z ustreznimi prometnimi znaki. [37] 
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5.1.2 Cona srečanja oziroma cona 20 
 
Cona srečanja (fr. zone de rencontre) je francoska iznajdba in določa območje, v katerem je hitrost vozil 
omejena na 20 km/h. Podobno kot v coni 30 je tudi tukaj dovoljena mobilnost pešcev, kolesarjev, 
motornih vozil in vozil JPP. Pešci se lahko gibljejo po celotni širini cestišča in imajo prednost pred 
vsemi drugimi oblikami transporta, razen pred tramvaji. Po drugi strani pa smejo vozila parkirati in 
ustavljati le na za to določenih prostorih. [6], [67], [71]–[74] 
 
Namen ureditve cone 20 je še vedno isti, tj. spodbujanje souporabe ceste in spodbujanje urbanih 
aktivnosti na območjih, kjer imajo pešci od tega koristi (v bližinah šol, železniških postaj, mestnih 
središčih, kjer je večja potreba po prečkanju ceste, …), [6], [72]. Območje bi moralo s pomočjo svoje 
oblike, urbane opreme, vegetacije in tlakovanjem olajšati pešcem celotno uporabo ceste ter preprečiti 
vtis, da je prostor namenjen vozilom. Peščeve poti bi naj sicer še vedno imele širši pločnik in bile ločene 
od vozišča z višino, drugačnim materialom ali z jarkom [72]. Na enosmernih cestah lahko kolesarji 
vozijo v obe smeri. [73], [74] 
 
5.1.3 Skupna cona ali cona 10 
 
Cona 10 (ang. shared zone) se je pojavila le v avstralskem priročniku [46]. Gre za cono, kjer se srečujejo 
pešci in vozila, ki pa imajo hitrost omejeno na 10 km/h. Pešci imajo prednost pred vozili, hitrost 10 km/h 
pa naj bi bila kompatibilna z gibanjem pešcev. Cona 10 lahko zajema samo eno ulico ali širše območje, 
vselej pa morata biti vhod in izhod jasno označena in dobro vidna. Vstop v cono 10 bi moral biti zožen, 
da bi voznike opozoril, da vstopa v cono z drugačno prometno ureditvijo, seveda pa morajo biti 
nameščene tudi opozorilne table za cono 10. Primer table je na Sliki 75. Celotno območje mora biti 
prilagojeno in organizirano, tako da ne dovoljuje višjih hitrosti in da daje jasen znak, da je prostor v 
glavnem namenjen pešcem. Dvignjeni pločniki zato niso priporočljivi, material cestišča na območju pa 
se naj razlikuje od drugih cestnih površin okrog območja. Primerne zasaditve znotraj cone lahko naredijo 
prostor še privlačnejši za pešce. [46] 
 
 
Slika 75: Opozorilna tabla za skupno cono oziroma za cono 10 [46] 
Figure 75: Shared-zone sign [46] 
 
Za omejitev hitrosti na 10 km/h je potrebno uporabiti fizične ukrepe za preprečitev prehitre vožnje. 
Prednostno bi morala biti cesta v coni 10 enosmerna, saj ozke ceste prisilijo voznika v počasnejšo 
vožnjo, če pa je dvosmerna, morajo biti ukrepi še toliko bolje načrtovani. Minimalna širina voznega 
pasu je 3,0m. Cona 10 se izvede ob trgovskih, turističnih in zgodovinsko pomembnih območjih, kjer je 
velika gostota pešcev, število vozil v coni pa ne sme presegati 300 na dan. Parkirna mesta in prostori za 
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nakladanje se morajo umestiti neposredno ob voznem pasu. Intervencijskim vozilom mora biti 
omogočena uporaba teh površin. [46] 
 
5.1.4 Peš cona 
 
Še zadnja cona, kjer imajo pešci prednost pred vsemi ostalimi udeleženci v prometu, razen pred tramvaji, 
je peš cona (fr. aire piétonne). Gre za javni prostor, ki je v celoti namenjen pešcem in hoji, ker se jim 
omogoči povsem prosto gibanje in obnašanje [67], [71]–[73]. Motorni promet je dovoljen le izjemoma, 
če župan to dovoli, večinoma pa je vstop na območje dovoljeno le lokalnim prebivalcem, JPP, dostavnim 
vozilom in drugim vozilom, ki so potrebna za storitve na območju [67], [72], [73]. Kolesarjem je vožnja 
tukaj načeloma dovoljena, v kolikor ne motijo pešcev [71], [74], lahko pa župan prepove vožnjo tudi 
njim [72]. Prav vsi, ki imajo dostop do peš cone, se morajo nujno prilagajati hitrosti pešcem. To velja 
tudi za kolesarje [72], [74]. Parkiranje je na teh območjih prepovedano [67], [72], [73]. 
 
V peš coni se uporabnikom omogočijo aktivnosti in dejavnosti, ki so sicer težko izvedljive, če površine 
uporabljajo tudi motorna vozila. Te so na primer sprehajanje, počitek, nakupovanje, zadrževanje, igra. 
Take cone se vzpostavijo v zgodovinskih, turističnih in trgovskih območjih, vzdolž rek in jezer, v parkih 
ali na trgih ter povsod, kjer je visok delež območij, ki jih je mogoče prehoditi. [6], [69], [72] 
Zgodovinska območja in spominske stavbe veliko pripomorejo tudi k povečanju turizma in kulturnega 
udejstvovanja [69]. Na Sliki 76 je primer peš cone v Parizu, Franciji. Na območju je veliko restavracij, 
barov, trgovin ter uličnih dejavnosti. 
 
 
Slika 76: Peš cona v Parizu v Franciji 
Figure 76: Pedestrian zone in Paris, France 
 
Ker je kakovost bivanja v takih območjih zaradi odsotnosti motornih vozil visoka, so območja privlačna 
za trgovske in storitvene dejavnosti. Da bi se preprečila izpraznitev ulic po zaprtju trgovin, je 
priporočljivo razpršiti dejavnosti in jih mešati med seboj, npr. stanovanjske prostore z restavracijami, 
le-te pa s kulturno ponudbo in zabavo. [6] 
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Ureditev peš cone je lahko trajna ali začasna [72]–[74]. Poti naj bodo brez ovir in z jasnimi znaki in 
taktilnimi označbami, da jih lahko brez večjih težav uporabljajo tudi gibalno ali senzorno ovirane osebe 
[72]. Cona mora biti dobro vzdrževana, urejena in privlačna z umestitvijo primerne urbane opreme, 
vegetacije in brez nepotrebnih sprememb nivojev, saj je celotno območje namenjeno le pešcem. Dostop 
za dostavo in druga vozila mora biti dobro organiziran [6].  
 
5.1.5 Zelene poti 
 
Zelene poti (fr. voie verte, šp. vía verde) so poti, namenjene izključno nemotoriziranim vozilom, torej 
pešcem in kolesarjem [71]. Zelene poti v Španiji predelajo iz tras opuščenih železniških prog ter jih 
zaprejo za motorna vozila. Takih poti imajo tam že več kot 2.000 kilometrov in so zaradi položnih 
vzponov zelo priljubljene med ljudmi vseh starosti. Nekatere poti asfaltirajo, na nekaterih je nasut in 
utrjen makadam. [75] Primer zelene poti »Vía verde de la Jara« je na Sliki 77. Tudi v Sloveniji imamo 
nekaj primerov zelenih poti, nastalih na trasi stare železnice. 
 
 
Slika 77: Zelena pot »Vía verde de la Jara« v Španiji [76] 
Figure 77: Green lane »Vía verde de la Jara« in Spain [76] 
 
5.2 Občutljivi sektorji 
 
Obstajajo določena območja, kjer je še posebej pomembno, da je hoja bolj vabljiva kot vožnja z 
avtomobilom. Taka območja so stanovanjske soseske, območja v bližini šol, bolnišnic in domov za 
ostarele, obrobje parkov ter postaje podzemne železnice. Na teh občutljivih sektorjih je potrebno 
zagotoviti, da se bodo pešci počutili karseda varno in udobno, za kar je potrebno načrtovati območja, 
namenjena pešcem, ter jih opremiti z ukrepi za umirjanje prometa in znižanja hitrosti motornih vozil. 
Želimo namreč doseči, da se bo uporaba avtomobilov na teh območjih zmanjšala ter da se bo več 
potovanj med temi sektorji, npr. pot med prebivališčem in šolo ali med parkom in stanovanjskim 
naseljem, opravilo peš. [10] 
 
Veliko virov priporoča znižanje hitrosti in/ali uvedbo cone 30 v bližini šol [10], [46], [77]. Tukaj se 
lahko na table na začetku cone poda tudi ure, od kdaj do kdaj veljajo nižje hitrosti, saj ni nujno imeti 
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cone 30 cel dan in med vikendi [46]. Več o prehodih za pešce in ukrepih za umirjanje prometa v bližini 
šol je napisano že v enem od prejšnjih poglavij. 
 
5.3 Kolesarji in cone za pešce 
 
Za vsako od con je že posebej napisano, kakšnih režimov se poslužujejo v tujini glede kolesarjev, v tem 
poglavju bi na kratko omenila le problematiko, kjer se včasih kolesarjem prepove vstop v cono za pešce. 
V večini primerov se kolesarjem v coni za pešce tudi na enosmerni cesti dovoli vožnjo v obe smeri, kar 
je jasno označeno s prometnimi znaki [74]. V nekaj meseci pa je izstopal primer, ko so se v Pragi na 
Češkem odločili, da bodo kolesarjem med 10. in 17. uro prepovedali vstop v peš cono, saj naj bi kolesarji 
predstavljali nevarnost za pešce, predvsem za turiste [78].  
 
Res je, da so pešci precej nepredvidljivi in neorganizirani uporabniki prometnih površin, saj so tudi 
njihove aktivnosti in namen potovanja (torej hoje) drugačna in ne gre le za premikanje med začetno in 
končno točko. Vmes se večkrat ustavijo, se obrnejo ali spremenijo smer, medtem ko kolesarji večinoma 
potujejo bolj naravnost in pride zato večkrat do konfliktov med temi uporabniki. Vendar pa [68] navaja, 
da ni tehtnega razloga, da bi se kolesarjem dejansko prepovedal vstop v peš cone, saj je nesreč med 
kolesarji in pešci zelo malo. Kolesarji namreč večinoma prilagodijo svojo hitrost hitrosti hoje in gostoti 
pešcev. Kjer je sicer velika gostota pešcev in/ali kolesarjev, se lahko za lažji pretok prometa nakaže 
kolesarski pas. Če pa vseeno želimo kolesarje popolnoma izločiti iz cone 30, je potrebno za njih poiskati 
alternativno pot, ki pa mora biti varna in čimbolj direktna. [68] 
 
5.4 Začasne peš cone 
 
Ker gostota vozil in pešcev ni enaka skozi cel dan ali skozi celo leto, se lahko ceste začasno zaprejo za 
promet ali se omeji hitrost vozil, tako da se prostor v mestu bolje izkoristi. Zapora ceste za motorni 
promet (včasih tudi za kolesarje) ali nižja omejitev hitrosti se lahko izkoristita za spodbujanje rekreacije 
in za igro, za povečanje poslovne dejavnosti lokalnih podjetij in aktivnosti pešcev ter za povečanje 
varnosti pešcev. Razlogi za zapore so lahko vse od uličnih zabav, sejmov in tržnic do kulinaričnih in 
kulturnih dogodkov, maratonov, parad, kolesarskih prireditev, prodajnih dogodkov, itd. [10], [35], [46] 
Dogodki in zapore so lahko sezonski, tedenski, enkratni (od enega do nekaj dni) ali ponavljajoči se, npr. 
ob vikendih ali ob določenih dnevih, morda samo ob določenih urah. Sezonski so lahko za spodbujanje 
javnega življenja na prostem ali pa tudi zaradi velikega števila turistov. [10], [35], [46], [65] 
 
Slika 78: Primeri prometnih znakov za peš cono z dopolnilno tablo, ki opredeli trajanje peš cone [74] 
Figure 78: Pedestrian zone road signs with an additional sign to define the duration of a pedestrian zone [74] 
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Začasne peš cone je vedno potrebno dobro označiti s prometnimi znaki. Če so zapore ponavljajoče se, 
npr. vsak dan med 10. in 15. uro, se lahko pod znak za peš cono namesti dodatna tabla, ki opozarja 
voznike na obdobje peš cone. Primeri takih con so na Sliki 78. Če gre samo za znižanje hitrosti, je vstop 
v območje najbolje opremiti z elektronskim znakom, kjer se lahko spreminja omejitev hitrost. Nižjo 
hitrost bomo dali, kadar bo na območju veliko pešcev, da se voznike opozori, da lahko pričakujejo pešce 
na cestišču [46]. Primer elektronskega znaka je na naslednji sliki (Slika 79). 
 
 
Slika 79: Elektronski znak, ki spreminja omejitev hitrosti, kadar je prisotnih veliko pešcev [46] 
Figure 79: Electronic sign that changes the speed limit regarding the pedestrian density [46] 
 
Pri začasnih zaporah ne smemo pozabiti na vozila za dostavo in čiščenje. Ta morajo imeti dostop do 
vseh poslovnih in storitvenih sektorjev, ni pa nujno, da ob vsakem delu dneva. Lahko se dostavi omeji 
dostop in se spodbuja dostavo denimo do 10. ure zjutraj, ko na ulicah še ni prisotnih veliko pešcev [10], 
[35], [65]. Začasni prostor se lahko polepša in prilagodi z dodajanjem uličnega pohištva, zelenja, ipd. 
[35] Pomembno se je zavedati tudi, da se lahko včasih na kakšnih ulicah ob odsotnosti prometa poveča 
občutek nevarnosti, zato je potrebno vse spremembe dobro pretehtati [65]. 
 
5.5 Ureditev con za pešce 
 
Ni dovolj samo zapreti neko območje za motorni promet ter ga nameniti pešcem, pač pa je potrebno 
prostor urediti, ga narediti privlačnejšega za sprehajanje, postanek, počitek, srečevanje, igro in za 
vsakodnevne opravke. Priporočljivo je posaditi drevesa, umestiti klopi, ga primerno osvetliti, nuditi 
senco… [6], [11], [16], [22], [69] 
 
Vse mestne ceste, še posebej pa cone za pešce, morajo biti torej primerno urejene in privlačne za pešce, 
saj je cilj spodbujati hojo ter lokalno in socialno življenje in je tako potrebno pozornost nameniti tudi 
dizajniranju urbane opreme in materialu. [6], [16], [22] 
 
Med urbano opremo uvrščamo: klopi, količke, ograje, stojala za kolesa, koše in kesone, info točke, 
oglasne table, javna stranišča, pitnike, smerokaze, trafike, svetilke, itd. [11], [16], [69] Urbana oprema 
ne sme motiti pretoka pešcev in mora biti umeščena izven cone gibanja. Njena ureditev naj bo atraktivna, 
poenotena, naj izraža značaj mesta ter naj bo prilagojena pešcem [16]. Nekaj primerov atraktivne in 
inovativne javne razsvetljave je na Sliki 80. Tudi sama lokacija urbane opreme nakazuje, ali je nek del 
namenjen počitku, ker je tam veliko klopi, ali je namenjen zbiranju prebivalcev, ker je tam morda drevo, 
ki nudi senco, morda svetilka, itn. [6], [16] 
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Slika 80: Inovativna javna razsvetljava [79] 
Figure 80: Inovative public lightning [79] 
 
Material pohodnih površin (pločnikov in prehodov) naj bo drugačen od ostalega dela cesta, bodisi 
drugačne barve ali tlakovan, tako da se jasno vidi meja cone za pešce [16], [68]. Dodatni prostor se naj 
uporablja za izboljšanje javnega življenja v mestu ter trgovskih in storitvenih dejavnosti, prav tako pa 
tudi za dodatne ozelenitve. Postajališča JPP naj bodo postavljena na smiselnih lokacijah v bližini 
zgostitve pešcev [22]. Javni parki naj bodo blizu zgostitve pešcev, naj imajo veliko prostora za igro in 
počitek, lahko pa so tudi vključeni v mrežo poti pešcev [6]. 
 
5.5.1 Table in znaki za pešce 
 
Za spodbujanje hoje v mestih in za lažjo orientacijo se je razvil sistem označevanja poti in glavnih 
destinacij ter orientacijske table za pešce, ki lahko obsegajo smerokaze, zemljevide, števce pešcev, 
zvočna obvestila, mobilne aplikacije, zaslone z obvestili… [18] Table in smerokazi prikazujejo smeri 
do določenih, za pešce zanimivih lokacij, ter velikokrat tudi čas hoje do tja. Te lokacije so lahko trgi, 
trgovine, postajališča JPP, kulturne, zgodovinske in turistične atrakcije, ipd. Take tablice so razvili v 
ZDA in so znane pod imenom Walk [your city], cilj pa je bil spodbuditi prebivalce k hoji do destinacij, 
ki niso tako daleč, kot se sprva zdi. [18], [68] Na Sliki 81 je nekaj primerov takih tablic.  
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Slika 81: Tablice Walk [UK] v zvezni državi Kentucky, ZDA [80] 
Figure 81: Walk [UK] signs in the state of Kentucky, USA [80] 
 
Drugi zanimiv primer, kako narediti hojo bolj privlačno in učinkovito, je zemljevid, ki spominja na 
zemljevide JPP, vendar pa je namenjen pešcem in prikazuje načrt mesta z označenimi glavnimi peš 
potmi in destinacijami ter čas, potreben do tja. Zemljevid se imenuje Metrominuto in je bil razvit v 
Pontevedri v Španiji, danes pa je razširjen že tudi po drugih državah [18]. Slika 82 je primer takega 
zemljevida v Toulousu v Franciji. 
 
 
Slika 82: Zemljevid Metrominuto v Toulousu v Franciji [81] 
Figure 82: Metrominute map in Toulouse, France [81] 
 
5.5.2 Ulična umetnost 
 
Javna ali ulična umetnost (ang. public art) vključuje oblikovanje in umetniško obdelavo urbane opreme, 
kot npr. tlakovanje, urbano pohištvo, svetilke, ograje in zidovi, ter umestitev kiparskih stvaritev. Javna 
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umetnost lahko naredi pot in opremo bolj zanimivo in privlačno, kar ima za posledico tudi povečanje 
števila pešcev. Vključi se lahko kamorkoli, zelo priporočljivo jo je vključiti tudi v kakšna degradirana 
območja. Če je javna umetnost dobro vključena v okolje, mu to dá neko identiteto in simbol ter ga 
poživlja. [16] Možnosti in idej je res veliko, če se le pusti domišljiji in ljudem prosto pot. Nekaj 
inovativnih idej je prikazanih na Sliki 83. 
 
 
Slika 83: Javna in ulična umetnost, prej in potem [82] 
Figure 83: Public art, before and after [82] 
 
5.5.3 Ozelenitve in boljše okolje 
 
Cilj načrtovanja je med drugim tudi vzpostaviti, ohranjati, varovati in obnoviti naravno okolje in 
habitate. Zatorej je v načrtovanje in izvedbo javnih površin priporočljivo vključiti rešitve, ki so prijazne 
do okolja. To se nanaša tako na upravljanje s padavinsko vodo in uporabo prepustnih materialov, kot 
tudi na dodatno ozelenjevanje z nasadi na pločnikih in na njegovih razširitvah ter z urbanimi gozdovi. 
(str 73) Spodbuja se naj izvedba zelenih streh, uporaba deževnice, izvedba propustnih pločnikov in 
zelenih pasov med voziščem in pločnikom ter na medianih in ob cestišču. [22] 
 
Zelene površine in zasaditve imajo večjo vlogo kot le to, da so modna muha in lepe na pogled. 
Ozelenitve, kot npr. ozelenitvene kotanje (ang. vegetated swales), vpojni pasovi (ang. absorbent 
landscape), deževni vrtovi (ang. rain gardens) in infiltracijske zasaditve (ang. infiltration planters and 
galleries), povečujejo infiltracijo padavinskih voda. Krošnje, deževni vrtovi in urbani gozd denimo 
upočasnijo in zadržujejo odtekanje površinskih voda. Rastlinske kotanje (ang. vegetated swales), 
prepustni pločniki (ang. permeable pavements), mokrišča za meteorne vode (ang. stormwater wetlands) 
in celice, napolnjene z zemljo (ang. soil cells), pa filtrirajo površinski odtok. Zrak v mestih se lahko 
izboljša s spodbujanjem trajnostne mobilnosti ter z varčevanjem energije in uporabo alternativnih virov 
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energije, prav tako pa tudi z izvedbami in izboljšavami urbanih gozdov. [22] Nekaj primerov opisanih 
zasaditev je na Sliki 84. 
 
 
Slika 84: Zelena infrastruktura: a) Infiltracijska zasaditev, b) Prekinjeni robniki, c) Deževni vrt, d) Pretočni 
sadilniki, e) Celice, napolnjene z zemljo, f) Vegetacija, ki absorbira vodo [22] 
Figure 84: Green infrastructure: a) Infiltration gallery, b) Curb cuts, c) Rain garden, d) Flow-through planters,  
e) Soil cells, f) Water absorbing vegetation [22] 
 
Drevesa in krošnje čistijo zrak v mestih, služijo kot habitat živalim in zmanjšujejo vročino v mestih 
(zmanjšujejo urban heat island effect), delujejo pomirjujoče za prebivalce in dajejo mestu značaj. V 
času povečane količine dežja zmanjšujejo poplave in erozije, kajti krošnje upočasnijo odtok vode. Poleti 
nam dajejo senco, v vsakem letnem času pa naredijo ulico bolj privlačno. Zaradi vseh pozitivnih 
učinkov, ki jih imajo ozelenitve in drevesa na ljudi in okolje, je potrebno stremeti k povečevanju zelenih 
površin in k povezovanju habitatov med seboj, saj se tako krepi tudi biotska raznovrstnost. [22] 
 
5.6 Povzetek poglavja 
 
Cone za pešce se izvedejo, kjer je pričakovati zelo velike količine pešcev in zelo male količine motornih 
vozil, ali kjer želimo, da bi imeli pešci prednost pred motornim prometom ali celo pred kolesarji. S tem 
se spodbuja uporaba trajnostnih oblik mobilnosti, urbani prostor pa se v prvi vrsti nameni pešcem. 
 
V conah za pešce se mora jasno videti, da je območje namenjeno pešcem, kar lahko dosežemo z 
načrtovanjem in umestitvijo urbane opreme, z javno razsvetljavo, s tablami za pešce, s spodbujanjem 
ulične umetnosti, z ozelenitvami ter tudi z uporabo materialov, ki naj bodo na celotnem območju 
drugačni od drugih cest v bližini. Te cone naj bodo pešcem prijazne, voznike pa se naj s projektantskimi 
rešitvami prisili v upoštevanje omejitev hitrosti. 
 
Cone, namenjene pešcem, so lahko cone 30, cone 20, cone 10 ali peš cone. Jasne meje ali določil, kdaj 
uporabiti katero izmed njih, ni, zato je to odločitev projektanta samega. Poleg teh štirih con lahko med 
cone za pešce uvrstimo tudi zelene poti, hojo pa lahko spodbujamo tudi z uvedbo začasnih peš con. 
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6 PRAKTIČNI DEL: PREUREDITEV KOROŠKE CESTE V MARIBORU 
 
Koroška cesta je ena izmed bolj pomembnih prometnic v Mariboru. Dolga je več kot dva kilometra, 
vendar bom obravnavala le 350 metrov dolg odsek med Strossmayerjevo ulico in krožiščem na Glavnem 
trgu. Obravnavan odsek leži na levem bregu reke Drave in je del mestnega središča, saj se nahaja med 
Glavnim trgom, ki je južna meja peš cone v starem mestnem jedru, in Lentom oziroma starim delom 
mesta ob reki. V zadnjih letih je bila Koroška cesta predmet mnogih razprav in debat ter je doživela več 
preureditev, a še sedaj ni povsem jasno, kakšna naj bi bila dejanska ureditev. 
 
6.1 Predstavitev lokacije in opis problema 
 
Večina ulic v središču Maribora je bodisi zaprta za ves motorni promet, bodisi je hitrost omejena na 30 
km/h, kot prikazuje Slika 85. Ker obravnavan odsek Koroške ceste spada v območje con za pešce, bi 
bilo smiselno tudi ta del prilagoditi območju. Rešitev, ki bi se najbolj vključila v obstoječ prometni 
režim, bi bila ureditev peš cone in namembnost teh površin trajnostni mobilnosti, vendar pa ima ta cesta 
velik pomen za tranzit vzhod-zahod. PLDP na tej cesti bi naj znašal med 18.000 [83] in 20.000 vozili 
na dan [84], v času eksperimentalne ureditve je ta številka znašala 14 do 15 tisoč [84]. 
 
 
Slika 85: Prometna ureditev v središču Maribora [85] 
Figure 85: Traffic regulation in the center of Maribor [85] 
 
Za prenovo omenjenega odseka Koroške ceste je bilo podanih že več idej in predlogov. Po nekaterih 
načrtih naj bi cesto popolnoma zaprli za tranzitni promet, tako da bi bile prometne površine namenjene 
le pešcem, kolesarjem, vozilom JPP, taksijem, prebivalcem in dostavi. V drugih načrtih bi bila vožnja 
dovoljena tudi emisijsko primernim vozilom. Spet nekateri bi pustili cesto tranzitno z omejitvijo 50 
km/h. [84], [86], [87] 
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Največji problem pri zaprtju te ceste niso samo visoke prometne obremenitve, pač pa dejstvo, da 
Maribor nima nobene primerne alternative za potovanja vzhod-zahod. Severno od Koroške ceste imamo 
mrežo enosmernih ulic, ki imajo ponekod celo samo en vozni pas, na ulicah pa se nahajajo osnovne in 
srednje šole. Te ceste niso sposobne prevzeti prometnih obremenitev še s Koroške ceste. Potrebna bi 
bila izgradnja severne obvoznice. Na južni strani imamo Lent, za katerega že dolga leta govorijo, da je 
že sedaj preveč prometno obremenjen, in ga bodo zaprli za motorni promet. Na Lentu sicer ni cone 30, 
ima pa nekaj dvignjenih prehodov za pešce. Še ena izmed možnosti je preusmeritev prometa na desni 
breg reke Drave. Zadnja, a najbolj radikalna možnost, bi bila tudi sprememba potovalnih navad 
meščanov, ki pa zahteva nekaj večjih sprememb še na drugih področjih. [84], [86]–[88] 
 
6.2 Opis trenutnega stanja 
 
Na začetku in na koncu obravnavanega odseka Koroške ceste se nahaja krožišče. Cesta je dvosmerna in 
široka 6m. Ima dva pomožna kolesarska pasova, širine 1m, na vsaki strani enega, na sredini pa je vozni 
pas, širine 4m, ki, razen za ločitev pomožnega kolesarskega pasu, nima talnih označb. Hitrost je omejena 
na 30 km/h. Kadar se srečata dve vozili, mora voznik uporabiti tudi kolesarski pas. Če na kolesarskem 
pasu vozi kolesar, mora voznik prilagoditi vožnjo hitrosti kolesarja in voziti za njim. Vendar pa se zdi, 
da ta koncept ne deluje dobro na Koroški cesti. Vozniki vozijo objestno, zato se kolesarji počutijo 
ogrožene in večkrat raje vozijo po pločniku. Morda vozniki principa ne razumejo dovolj dobro, morda 
manjkajo kakšne dodatne table, ki bi razjasnile obstoječ prometni režim. Stanje na Koroški cesti 
prikazujeta naslednji dve sliki, Slika 86 in Slika 87. 
 
 
Slika 86: Koroška cesta v Mariboru – vozila, parkirana na pločniku, in neizkoriščen prostor ob kolesarskem pasu 
Figure 86: Koroška Street in Maribor – vehicles, parked on the sidewalk, and unexploited space next to the bike 
lane 
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Slika 87: Koroška cesta v Mariboru – najožji odsek ulice 
Figure 87: Koroška Street in Maribor – the narrowest section of the street 
 
Trenutno se na območju nahaja šest prehodov za pešce, kot prikazuje slika 86. Prvi in peti prehod sta 
izvedena kot dvignjena prehoda s precej položno rampo. Ulica je na začetku ozka ter v km 0+065 
najožja. Tam je široka le 10m, pri čemer meri eden izmed pločnikov malo manj kot 1m. Od tukaj naprej 
se začne ulica širiti proti Glavnemu trgu in meri tik pred njim (na km 0+210) že več kot 23m v širino 
(glej Sliko 88). Postajališča JPP so na vozišču. Pločniki so večinoma široki več kot 1,5m, a so ponekod 
dotrajani in razpokani, tako kot tudi samo vozišče. Na pločnikih je tudi urbana oprema, kot so npr. 
kesoni, table in drogovi javne razsvetljave, kar zmanjšuje uporabno širino pločnika za hojo, večkrat pa 
so na pločnikih parkirana tudi vozila, tako da je hoja mimo skoraj onemogočena. Po pločnikih poleg 
kolesarjev včasih vozijo še motorna kolesa. Ljudje prečkajo cesto tudi tam, kjer ni označenega prehoda 
za pešce. 
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Slika 88: Satelitska slika, ki prikazuje sedanje stanje na Koroški cesti v Mariboru [89] 
Figure 88: Satellite picture that represents the current situation on Koroška Street in Maribor [89] 
 
Celoten odsek deluje nekako neurejeno, preveč je neizkoriščenega prostora. Pri preureditvi odseka v 
sedanje stanje namreč niso spreminjali same konstrukcije ceste, torej pločnikov, ceste ali robnikov, pač 
pa so le s talnimi označbami nakazali nov ureditev. Kjer je bilo vozišče širše od 6m, so na odvečen 
prostor dodali parkirna mesta za dostavo in taksije, ponekod pa so bodisi namestili stojala za kolesa, 
čeprav ni dovolj prostora za postavitev kolesa, bodisi betonske omejilne stožce ali kakšno drugo urbano 
opremo, denimo klopi. Ponekod samo pikčaste talne označbe označujejo, da tista površina ni namenjena 
vožnji. Poleg tega so tudi talne označbe že dotrajane in na nekaterih mestih komaj vidne. Opisano se 
vidi na Sliki 89 in Sliki 90. Vso to odvečno površino vozišča bi lahko izkoristili v kakšne druge namene. 
 
 
Slika 89: Koroška cesta v Mariboru – dotrajane talne označbe in vozišče 
Figure 89: Koroška Street in Maribor – poorly visible road markings and cracked road surface 
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Slika 90: Koroška cesta v Mariboru 
Figure 90: Koroška Street in Maribor 
 
6.3 Predlog za izboljšanje 
 
Da se bo prometni režim v okolici Koroške ceste smiselno nadaljeval, bi tudi sama predlagala izvedbo 
cone 30 na obravnavanem odseku. Ker zaenkrat Maribor še nima severne obvoznice, niti kakšne druge 
alternativne prometnice na desnem bregu za potovanja vzhod-zahod, odseka ne bi zaprla za ves promet. 
Uvedba cone 30 bo dala prednost pešcem in kolesarjem, vseeno pa bi bila cesta do določene mere 
prepustna za tranzit. 
 
Cesta bo dvosmerna z enim voznim pasom v vsako smer. Vozna pasova bosta široka 3,0m, kar omogoča 
srečanje dveh merodajnih vozil, tj. dveh avtobusov ali vozila za odvoz smeti s kakšnim drugim tovornim 
vozilom oziroma za eno izmed kombinacij. Uveden bo sistem »sharrow«, kar pomeni, da bodo kolesarji 
vozili po vozišču, vozila pa se bodo prilagajala hitrosti kolesarjev. Preostali prostor ob cestišču bo 
večinoma namenjen pešcem, na širših odsekih bodo zagotovljena parkirna mesta za dostavna vozila in 
taksije ter na vsaki strani tudi eno postajališče JPP. 
 
Ker gre za preureditev odseka obstoječe ulice, ni potrebno izračunavati indeksov povezanosti ali faktorja 
obvoza. Tudi sicer je ulica ravna, mreža za pešce že precej razvejana in povezana z vmesnimi podhodi 
in pasažami. Obravnavan odsek se nahaja v urbanem okolju med starimi hišami, zato smo zelo omejeni 
s prostorom, predvsem v prvem delu. Nivoja usluge zaradi tega ne bomo natančno določevali, zavedati 
pa se moramo, da bo ponekod, še posebej v in do km 0+065 vprašljiv, saj je tam ulica najožja. Hodnik 
za pešce bo povsod čim širši – toliko, kolikor bodo dopuščale obstoječe stavbe. Če bi vseeno želeli 
določiti nivo usluge, bi bilo potrebno izvesti študijo in štetje prometa oziroma štetje pešcev. 
 
Pri rekonstrukciji Koroške ceste se bo poskrbelo tako za objektivno, kot tudi za subjektivno varnost. 
Kot prvi ukrep bo vozišče na odseku tlakovano, ne asfaltirano, tlakovanje pa bo drugačno od hodnika 
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za pešce. Tudi hitrosti motornega prometa bodo nizke. Kot zadnji ukrep se bodo za ločitev peščevih 
površin od vozišča uporabila korita z zelenjem ali kakšna druga urbana oprema. Vsi ukrepi bodo služili 
povečanju objektivne varnosti in tudi občutka varnosti. 
 
Če se bo kdaj v prihodnosti uredila kakšna alternativna cesta, pri kateri tranzitni promet ne bo več 
potoval skozi Glavni trg, se lahko ta odsek popolnoma zapre za motorni promet. Celotna površina 
odseka se bo naredila prijetna za hojo, kar se bo doseglo z več urbane opreme, z vegetacijo in nizkimi 
hitrostmi. Celoten odsek bo prilagojen pešcem ter peščevim potrebam in zahtevam. Talne označbe 
(sredinske črte) na vozišču niso predvidene, zaradi česar bodo morali biti vozniki bolj previdni in 
pozorni na okolico in promet.  
 
Ker gre za cesto v urbanem okolju, mora biti hodnik za pešce obvezno izveden. Izvede se ga tik ob 
vozišču, na obeh straneh ceste, saj je tudi na obeh straneh prisotno veliko aktivnosti po celotni dolžini 
odseka. Za izvedbo ločenih poti ali vertikalno in horizontalno ločenih peščevih površin ni dovolj 
prostora, poleg tega pa bo uvedena cona 30 in torej nizke hitrosti motornih vozil, ki povečajo varnost 
pešcev na klasičnih hodnikih za pešce, tj. na pločnikih tik ob vozišču. Seveda pa je potrebno spomniti, 
da veljajo v conah za pešce drugačna pravila in zakonitosti. 
 
Za določanje širine hodnikov za pešce se bo upošteval razširjen profil pešca, kjer bo to le mogoče. 
Ponekod bo širina pločnika minimalna, ker je ulica ozka, ponekod bo prometni profil bolj bogat. 
Večinoma je na odseku dovolj prostora za vozišče in za hodnik za pešce na obeh straneh vozišča, širok 
vsaj 2,7 metra, kar je minimalna širina, če ne upoštevamo robne cone (glej Sliko 29). Na najožjem delu 
ne moremo zagotoviti minimalnih širin pločnika oziroma minimalnih širin vseh con pločnika. 
 
Ta kritična točka je prvi del odseka do km 0+065, saj je tukaj ulica ožja od ostalega dela. V omenjeni 
točki je cesta najožja in meri le 10,4 metra. Tam bo pločnik izjemoma širok le 2,2 metra, na njem pa ne 
bo nameščene nobene urbane opreme. Širine con bodo tukaj sledeče: 
· širina cone aktivnosti: 0,2 m 
· širina cone gibanja: 2x1,0 m 
· širina cone varnosti: 0,25 m 
 
Širini prvih dveh con sta sicer minimalni, a ustrezni, medtem ko bi morala pa minimalna širina cone 
varnosti znašati 0,5 metra. A ker je hodnik za pešce nemogoče razširiti v katerokoli smer (zaradi 
obstoječih stavb in že minimalne širine vozišča), ker gre za zelo kratek odsek (dejansko gre le za eno 
točko) in ker bodo hitrosti vozil omejene na 30 km/h, lahko v tem prerezu izjemoma načrtujemo cono 
varnosti, široko le 0,25 metra. Teh 0,25 metrov je vzetih iz Preglednice 10, in sicer je to varnostni 
dodatek za hitrosti vozil do 30 km/h.  
 
Profil ceste v najožjem delu prikazuje Slika 91. Slika 92 prikazuje profil ceste, široke 14,5 metrov, ki se 
nahaja na km 0+145. 
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Slika 91: Profil Koroške ceste v najožjem delu (km 0+065) po preureditvi 




Slika 92: Profil Koroške ceste (km 0+145) po preureditvi 
Figure 92: Cross-section of Koroška Street (km 0+145) after the reconstruction 
 
Na Sliki 92 sta prikazana dva hodnika za pešce ter dve različni možnosti, koliko pešcev se lahko na 
danem preseku sreča. Hodnik na levi strani meri 5,2 metra, od tega meri cona gibanja 2,4 metra. Hodnik 
na desni meri 3,3 metra, pri čemer meri cona gibanja 2,2 metra. Denimo na širini 2,4 metra se lahko 
srečajo trije pešci z normalnim profilom 0,8 m ali pa dva pešca z razširjenim profilom 1,2 m. Podobno 
je pri širini 2,2 m, kjer se lahko srečajo tri osebe z normalnim profilom, npr. dve osebi, širine 0,7 m, ki 
hodita vštric, ter ena oseba, širine 0,8 m, ki gre mimo. To je sicer izvedljivo, vendar pa še vedno 
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stremimo k načrtovanju čim širših con gibanja, ki bi naj merile vsaj 1,0 m za vsakega pešca, tako da se 
omogoči prehod in srečanje tudi osebam s prtljago, osebam, ki sprehajajo pse, ipd. 
 
Upoštevani so varnostni dodatki glede na minimalne zahteve in priporočene vrednosti iz Preglednice 10 
ter minimalne vrednosti con pločnika iz Slike 29. V najožjem delu je cona aktivnosti minimalna, cona 
varnosti je preozka, cona gibanja pa je primerne širine za udobno srečanje dveh oseb z razširjenim 
profilom. Kjer je prostora več, se zagotovi širši nemoten prehod in dovolj široka cona gibanja za več 
oseb (glej primer na Sliki 92), ostali dve coni pa se prilagajata okolici. Če je na nekem delu vhod v 
trgovino in bo imel na pločniku razstavljene izdelke, bomo načrtovali širšo cono aktivnosti. Kjer bomo 
potrebovali stojala za kolesa ali klopi za počitek, se bo izvedla širša cona varnosti. Pri tem moramo 
paziti, da cona gibanja ne bo vijugala po celotnem odseku levo in desno, ampak se bo nekako subtilno 
vključila v okolico in se ji prilagajala. 
 
Na tej ulici ne gre za zelo velike količine pešcev. Pešci so sicer konstantno prisotni, vendar to ni glavna 
nakupovalna ulica, zato tudi ne veljajo pravila za zgoščen promet pešcev. 
 
Čeprav je ulica na začetku ozka in je zaradi tega tudi hodnik za pešce bolj ozek, se kakšnih posebnih 
ukrepov za pridobitev prostora več ne morem poslužiti. Vozišče oziroma vozna pasova sta sicer širša od 
minimalne širine, vendar sama ne bi predlagala dodatnega zoženja vozišča. Temu je tako predvsem 
zaradi dejstva, da je tukaj veliko tranzita in veliko tovornih vozil in avtobusov, tako da bi pri dodatnem 
zoženju vozišča lahko nastajali preveliki zastoji. Ker imamo samo en vozni pas v vsako smer, tudi ne 
moremo odstraniti kakšnega pasu, da bi pridobili več prostora za peščeve površine. Kolesarji vozijo po 
vozišču, zato tudi tukaj ne moremo prav veliko spremeniti. Peščeve površine so že v celoti namenjene 
izključno pešcem. Niti parkirnih mest ob vozišču ne moremo odstraniti, ker jih dejansko nimamo. Edina 
parkirna mesta se bodo izvedla na območju Glavnega trga, kjer se ulica razširi, pa še tam bodo 
namenjena le dostavi in taksijem, osebna vozila pa bodo imela prepoved parkiranja. Prvi del odseka in 
pločnik na njem bo tako ostal nekoliko ožji, a še vedno dovolj širok za srečanje dveh oseb. 
 
Prehodi za pešce se bodo izvedli na tak način, da bodo kar najbolj varni. Preglednost na celotnem odseku 
je dobra, ker gre za raven odsek. Urbana oprema ob vozišču, kot npr. korita za rože, bodo nizka in z 
nizkim rastjem, da ne bi zakrivala pogleda voznikom ali pešcem. Za dobro osvetljenost ulice ponoči se 
bodo namestile svetilke javne razsvetljave na vsakih 15 do 20 metrov, odvisno od vrste in svetilnosti 
izbranih svetilk. Hitrosti vozil bodo nizke, voznike se bo z ukrepi za umirjanje prometa prisililo v 
počasnejšo vožnjo. Poleg tega bodo vozniki s prometnimi znaki za cono 30 dodatno opozorjeni na 
previdnost zaradi velike količine pešcev na vozišču. 
 
Pri izbiri prehoda je potrebno poudariti, da gre za kratek odsek in rekonstrukcijo, ne pa novogradnjo, 
zaradi česar se moramo prilagajati območju in obstoječim prehodom v bližini te ulice. Odsek se začne 
in konča s krožiščem, zato ne bi imelo smisla preverjati, ali so semaforji na tem območju sploh potrebni, 
ker jih sploh ne bi bilo mogoče vključiti v obstoječ prometni režim. Tudi druge, sicer zelo učinkovite, 
izvedbe prehodov na tem odseku ne pridejo v poštev. Prvič, ker je na območju pričakovati velike 
količine pešcev, ki bi želeli prečkati cesto. Drugič, ker je veliko aktivnosti za pešce po celotni dolžini 
ulice in pešci že zdaj ne prečkajo ceste le na prehodih. Tretjič, ker gre za cono 30, kjer veljajo drugačne 
zakonitosti. Četrtič, ker so projektirane hitrosti vozil nizke. Tako ne bomo uporabili nobene metode za 
določanje vrste prehoda. 
 
V pritličjih vseh stavb ob cesti je, kot je že bilo povedano, veliko aktivnosti, ki bi utegnile biti zanimive 
za pešca. Tukaj se nahajajo pekarna, mesnica, banka, šiviljski in krojaški servis, bari, restavracije in 
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trgovine na drobno ter povezava s peš cono severno od ceste, ob cesti pa sta tudi dve postajališči JPP. 
Ker je na tako kratkem odseku pričakovati veliko dejavnosti za pešce in veliko potreb po prečkanju ceste 
praktično na vsakem metru, cesta znotraj tega odseka ne bo imela označenih prehodov za pešce. Pešci 
bodo tako imeli prosto izbiro, kje prečkati cesto. Edina označena prehoda bosta na začetku in na koncu 
odseka, pri obeh krožiščih. Za lažje prečkanje bo hodnik za pešce po principu skupnih površin v isti 
ravnini kot vozišče. 
 
Razdalja za prečkanje ceste je minimalna, ker sta tudi vozna pasova minimalne širine. Prečkanje je 
možno po celotni dolžini, ker imamo hodnike za pešce na obeh straneh ulice in lahko pešci varno čakajo 
in se umaknejo motornemu prometu. Znotraj odseka ni nobenega križišča, sploh pa ne kompleksnega, 
na katerega bi morali biti pozorni pri načrtovanju. Prav tako nimamo niti problema z levimi ali desnimi 
zavijalci, na začetku in na koncu pa sta krožišči, ki imata že v osnovi izključene te konfliktne točke. 
Tudi parkirnih mest, ki bi preprečevala preglednost, ni predvidenih (imamo le nekaj parkirnih mest za 
dostavo in taksije). 
 
Prosti prehodi za pešce bodo dostopni vsem, tudi gibalno oviranim in starejšim osebam. Med urbano 
opremo, tj. med klopmi, koriti in stojali za kolesa, bo vedno vsaj 1,5 metra razmaka, da bo možno 
prečkanje tudi za ljudi na invalidskih vozičkih in podobno. Ker bo vozišče na isti višini kot hodnik za 
pešce, ne bo potrebno namestiti nobenih ramp. 
 
Na vstopu v obravnavan odsek Koroške ceste (km 0+000 in 0+350) se celotno cestišče dvigne, tako da 
je končna kota vozišča na celotnem odseku enaka koti obstoječih pločnikov. Dvig ne sme biti ne preveč 
položen, ne preveč strm. To služi kot ukrep za umirjanje prometa, hkrati pa ostanejo vsi vhodi v stavbe 
možni brez izgradnje dodatnih stopnic ali ramp. 
 
 
Slika 93: Lokacija izvedbe šikane na Koroški cesti 
Figure 93: Location of chicane on Koroška Street 
 
Izvedba vmesnih dvignjenih prehodov ni mogoča, saj imamo pločnike na isti višini kot vozišče, sicer bi 
pa bili taki ukrepi primerni za cono 30. Približno na sredini odseka se izvede vmesni ukrep za zmanjšanje 
hitrosti – izvede se šikana (glej Sliko 93 in Sliko 94). Ta se izvede, ker ostali ukrepi niti niso primerni 
za umestitev na to ulico. Več kot ene šikane ni možno izvesti, ker je ulica v prvem delu preozka, pa tudi 
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za tovorni promet bi izvedba več šikan pomenila težjo prevoznost. Prostor, pridobljen pri izvedbi šikane, 
se bo izkoristil za parkirna mesta za dostavo in taksije, kot je prikazano na Sliki 95. Parkirna mesta se 
lahko od vozišča ločijo z nižjim robnikom, muldo ali drugačnim tlakovanjem. 
 
 
Slika 94: Mikrolokacija izvedbe šikane na Koroški cesti 




Slika 95: Detajl šikane na Koroški cesti 
Figure 95: Detail of chicane on Koroška Street 
 
Šikana na predlagani lokaciji se lepo prilagaja dani okolici. Izvede se pod kotom, manjšim od 20°, in z 
radiji 15 metrov. Parkirna mesta so dimenzij 6,0x3,0 metre. Prostora za izvedbo šikane in bogatih 
parkirnih mest je dovolj, saj imamo za peščeve površine ob vozišču na vseh odsekih zagotovljene neke 
normalne širine. Najožji del pločnika se nahaja ob levih parkirnih mestih za taksije in dostavo. Tukaj 
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znaša širina 3,1 meter (glej Sliko 94), kar pa je še vedno dovolj za normalno srečanje dveh oseb z 
razširjenima profiloma ali pa tudi za srečanje treh oseb z normalnimi profili. 
Ukrepov za umirjanje prometa z oženjem vozišča ne bomo uporabili, ker je vozišče že minimalne širine, 
poleg tega pa je tukaj veliko tranzita in ne želimo povzročiti dodatnih zastojev. Promet bi bilo tukaj 
vsekakor najbolje razpršiti po sosednjih ulicah, vendar pa trenutno v Mariboru še ni kakšne primerne 
alternative za preusmeritev prometa. Nekaj prometa se bo, kot že rečeno, preusmerilo na sever, tj. na 
mrežo enosmernih ulic, nekaj pa morda celo tudi na drugo stran reke Drave. 
 
Povečanje prostora za čakanje oziroma razširitev pločnika je učinkovit ukrep, a je obravnavana ulica 
preozka, širina vozišča pa minimalna. Na Glavnem trgu je sicer dovolj prostora za razširitev, vendar se 
bo dodatni prostor raje izkoristil za parkirna mesta za dostavo (pri izvedbi šikane) ali za izvedbo 
postajališča JPP, saj mora biti tudi to prisotno na taki ulici.  
 
Problema z zavijalnimi radiji in kanaliziranim zavijanjem na odseku nimamo, ker ni križišč. Na začetku 
in na koncu se bo izvedla dvignjena ploščad, ki bo dolga toliko, kot celotni odsek Koroške ceste. Izvedba 
dvignjene ploščadi je potrebna, ker lahko imajo predvsem vozila, ki vstopijo na odsek na začetku, višje 
hitrosti, saj sta kraka Koroške ceste tam povezana precej v premo. Lahko se tudi preverijo radiji izvoza 
iz krožišča oziroma se poveča sredinski otok krožišča ali se nekoliko zamakne proti tržnici. 
 
Uporaba središčnih otok na odseku ni smiselna, prav tako ne izvedba signaliziranih prehodov ali sistema 
»HAWK« in utripajočih luči. Vertikalna ovira (dvignjena ploščad) se bo nahajala na začetku in na 
koncu. Vmesnih (osvetljenih) znakov za prehode seveda ne bo, ker tudi prehodi ne bodo označeni, v 
kakšnih drugih primerih pa so dobra izbira. Prav tako na obravnavanem območju ne pridejo v poštev 
detekcija pešcev ali glasovna sporočila, ki so lahko zelo učinkoviti ukrepi za načrtovanje varnejših 
prehodov. 
 
Nadalje nimamo niti prečnih »stop« črt, ker ni označenih prehodov, tako da tudi zamika črte ni potrebno 
izvesti. Za vozišče je izbran drugačen material, kot za pločnik, tako da je jasno, katere površine so 
namenjene kateremu prometu. Na obeh vstopih na odsek bo prisotna dodatna tabla za opozarjanje na 
kolesarje na vozišču. 
 
Eden izmed ukrepov za umirjanje prometa, ki bi bil izvedljiv na območju cone 30, je izvedba mini 
krožišča. Vendar je na našem območju (pre)malo prostora, pa tudi ozelenitev bo že po celotni dolžini 
veliki, tako da se tukaj ne bo izvedel. Prav tako je res tudi, da moramo izkoristiti vsak odvečen prostor, 
ki je na voljo, še za stojala za kolesa, za dostavna vozila ter za postajališči JPP. Veliko prostora je edino 
na Glavnem trgu, vendar pa le-tega ne bomo manjšali na račun mini krožišča, saj so tam večkrat kakšne 
prireditve in je potrebnega čim več prostora. 
 
Kot se že poudarja cel čas, bomo na obravnavanem odseku Koroške ceste uvedli cono 30, ker gre za 
mestno središče, kjer je veliko trgovskih, pa tudi poslovnih in stanovanjskih stavb. Kolesarjem bomo 
dali prostor za vožnjo na vozišču. Za spodbujanje hoje in prijetnejšo hojo se bo namestil zemljevid, 
oblikovan kot zemljevidi za podzemne železnice. Tako bodo pešci vedeli, kam iti ter koliko časa bodo 
hodili do tja. Po celotnem mestnem središču bi se lahko namestile tudi tablice Walk Maribor, ki sproti 
obveščajo pešce, koliko minut hoje je do določene destinacije. 
 
Celotno območje bo tlakovano s kamni, granitnimi kockami ali podobnim materialom, da bo mesto 
ohranilo podobo in značilni izgled starega mestnega jedra. Vozišče bo za lažje razlikovanje od površin, 
namenjenih zgolj počasnemu prometu, tlakovano z nekoliko drugačnim materialom. Če bi se kdaj v 
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prihodnosti uredile še sosednje ulice ali bi se zgradila severna obvoznica, bi lahko tako urejen odsek 
naknadno, brez večjih posegov, tudi zaprli za ves tranzit in ga vključili v obstoječo mrežo peš con. 
Na začetku in na koncu odseka bodo postavljeni prometni znaki, ki bodo opozarjali voznike na cono za 
pešce, torej na prisotnost pešcev na cestišču in potrebo po znižanju hitrosti. Dodaten prometni znak na 
začetku in na koncu bo služil kot opozorilo, da po cesti vozijo kolesarji in da je potrebno hitrost vožnje 
prilagoditi njim. Predlog takega znaka prikazuje Slika 96. 
 
 
Slika 96: Dopolnilni znak za voznike na vstopu v območje 
Figure 96: Additional sign for the drivers at the entrance to the area 
 
Ker je celoten odsek, skupaj s stavbami, degradiran, bomo povabili ulične umetnike in jim pustili proste 
roke pri (pre)urejanju in polepšanju kakšnih degradiranih delov. Kot iztočnica lahko služi Slika 83, 
seveda pa so dobrodošle tudi kakšne nove ideje. Kjer je možno, se bo ulica ozelenjevala. Zaradi 
preglednosti in vidljivosti se bodo za ločitev vozišča in pločnika, uporabljala le nizka korita in nizkorasla 
vegetacija, ponekod tudi kakšna primerna drevesa. 
 
Območje se uredi s primerno ulično razsvetljavo in ozelenitvami, da bo kar najbolj prijetno za hojo in 
bo spodbujalo peščeve aktivnosti. Obstoječa razsvetljava je sicer enaka po celotnem odseku in na 
Glavnem trgu, vendar pa se zdi neustrezna - ekonomsko potratna in okolju neprijazna. Predlagala bi 
namestitev varčnejših svetilk z usmeritvijo svetlobe v tla. Ulica se opremi še z drugo urbano opremo, 
kot so klopi, koši za odpadke, stojala za kolesa, pitniki, informacijske table, ipd. Za urbano opremo se 
lahko uporabi obstoječe oblikovanje pohištva z vidnim agregatom (npr. klopi in koši bodo enaki kot 
obstoječa oprema na Glavnem trgu), lahko pa se uporabijo novi modeli in materiali, ki bodo primerni 
glede na namen uporabe in okolico. 
 
Za preprečitev parkiranja vozil na površinah za pešce se namesto sedanjih količkov, polkrogel, 
betonskih kock in kovinskih korit s klopmi namesti urbana oprema s pranim betonom (ang. exposed 
aggregate), tako da se poenoti slog v mestu. Urbana oprema so lahko, odvisno od širine ulice, ozka 
korita za rože, klopi ali kaj podobnega. Odvodnjavanje se izvede z linijskimi kanaletami. 
 
Predlagana rešitev zahteva večji finančni vložek. Dejstvo pa je, da je ulica degradirana, kar velja tako 
za cesto in pločnike, kot tudi za fasade. Tudi prometna obremenitev je precej velika. Zaradi navedenega 
bi bil ta odsek nujno potreben prenove, četudi morda ne tako obsežne. Da bi obravnavan odsek prišel 
do izraza in izpolnjeval predvideno funkcijo, bi bilo potrebno nekoč izboljšati in prilagoditi še sosednje 
ceste, urediti ozka grla in zagotoviti alternativo za tranzit vzhod-zahod. 
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7 ZAKLJUČEK 
 
Smernice v urbanem okolju se že spreminjajo. Kot se je v preteklosti večina prometnih površin in 
projektantskih ur namenilo ustvarjanju čim boljših površin za motorni promet, se zdaj ta trend obrača 
proti razmišljanju in načrtovanju udobnih prometnih površin za kolesarje in pešce. V tujini se to opazi 
predvsem po tem, da ima veliko držav narejene priročnike in pravilnike, ki v celoti obravnavajo le 
prometne površine za pešce. Izvedenih je bilo tudi veliko raziskav na to temo, načrtovanje peščevih 
površin pa je tako nastalo kompleksno področje. 
 
Pešci so po eni strani veliko bolj prilagodljivi udeleženci v prometu kot motorna vozila, predvsem v 
smislu, da lažje obrnejo smer gibanja, lažje se ustavijo ali umaknejo iz poti.  Po drugi strani pa so tudi 
najbolj ranljiva skupina uporabnikov prometnih površin in neposredno izpostavljeni vsem vplivom v 
okolju. Zaradi navedenega je potrebno površine za pešce (in same pešce) obravnavati premišljeno in 
predvsem varno. Še posebej problematične skupine pešcev so nepredvidljivi otroci, ki tudi še nimajo 
razvitega občutka za promet, starejši udeleženci, ki se gibajo in reagirajo počasneje, ter gibalno in 
senzorično ovirane osebe, zato je potrebno imeti v mislih pri vseh prometnih rešitvah tudi te udeležence 
v prometu. 
 
Pešci poleg prostora za gibanje potrebujejo še prostor za počitek, srečanja, opazovanje in čakanje. Ker 
so neposredno izpostavljeni okolju, tudi okolico doživljajo bolj intenzivno, zato morajo biti površine za 
pešce prijetne in privlačne, mreža pa mora biti dobro povezana. Pešci niso naklonjeni obvozom. V 
pomoč pri tem naj nam bodo kriteriji za določitev nivoja uslug, indeksi povezanosti mreže in dostopnost 
ter faktor obvoza. 
 
Še ena pomembna ugotovitev je, da je potrebno pri načrtovanju peščevih površin poleg objektivne 
varnosti upoštevati tudi občutek varnosti. Ta bo pešcu narekoval, katere poti izbrati, katere prehode 
uporabiti, katerim delom se izogniti ali se morda celo odreči hoji, kdaj spregledati prometne predpise, 
ipd. Za spodbujanje hoje morata biti visoka tako objektivna varnost, kot tudi občutek varnosti. 
 
Pri načrtovanju peščevih površin se priporoča upoštevanje razširjenega profila pešca, širine vsaj 1,0m. 
Hodniki za pešce morajo biti primerno dimenzionirani, da zadovoljijo vse faze hoje, od gibanja do 
čakanja, počitka in srečanja. To najbolje upošteva severnoameriška metoda, ki razdeli hodnik za pešce 
na tri cone: na cono gibanja, cono aktivnosti in cono varnosti. Sicer je metoda precej podobna evropski, 
ki osnovnemu profilu pešca prišteva varnostne dodatke, vendar severnoameriška metoda še posebej 
poudari, da mora biti zadostna širina cone gibanja zagotovljena na vseh odsekih ceste in mora biti 
povsem brez ovir, tj. brez urbane opreme, prometnih znakov, itd. 
 
Širina cone gibanja bi morala biti konstantno široka po celem odseku, širina ostalih dveh con se lahko 
vzdolž odseka spreminja. V vseh primerih morajo biti zagotovljene vsaj minimalne širine vsake izmed 
con. Za določitev širine cone gibanja se uporabljajo različni profili pešca, ki jih sestavljamo po potrebi, 
za določitev širine ostalih dveh con pa si lahko pomagamo s priporočenimi širinami varnostnih 
dodatkov, ki se sicer uporabljajo pri evropski metodi. 
 
V območjih, kjer pričakujemo velike zgostitve pešcev, običajne širine ne bodo zadostovale. Tam naj 
bodo hodniki čim širši, za lažjo oceno širine lahko izračunamo zmogljivosti peščevih površin ali 
uporabimo katerega izmed grafikonov. V kolikor ulica ni dovolj široka za izračunane širine hodnika za 
pešce in za vse ostale prometne površine, se poslužimo raznih ukrepov, s katerimi lahko pridobimo 
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dodaten prostor. Taki ukrepi so zoženje širine voznih pasov ali zmanjšanje števila voznih pasov, 
odstranitev parkirnih mest ob cesti, ipd. 
 
Veliko nevarnost za pešce predstavljajo prehodi za pešce. Ti morajo biti dobro vidni, enostavni in 
pregledni ter z minimalnim številom konfliktnih točk. Raziskane metode za določitev vrste prehoda za 
pešce so zastarele, saj ne upoštevajo vseh novejših izvedb in variant prehodov, in tako služijo le kot 
čisto osnovna ocena o tem, kateri prehod bi bil primeren. Izvennivojski prehodi med pešci niso zaželeni. 
 
Prehodi naj bodo čim krajši, da bo izpostavljenost pešcev kar najmanjša, hitrosti v okolici prehodov pa 
naj bodo nizke. Cesto je potrebno načrtovati na takšno hitrost, kot jo želimo, saj bodo vozniki vozili s 
takšno hitrostjo, kot jim cesta dopušča, ne s takšno, kot jo zapoveduje prometni znak. Izvedba prehodov 
se naj kombinira z ukrepi za umirjanje prometa ali s kakšnimi drugimi ukrepi, ki bodo naredili prehode 
varnejše. Denimo, kjer so hitrosti nižje in ni zelo veliko pešcev in vozil, izvedemo nesemaforiziran 
prehod, vendar uporabimo kakšne druge ukrepe, kot so npr. ločilni otoki, utripajoči svetlobni signali, 
dvignjeni prehodi, manjši zavijalni radiji, ipd. 
 
Vsi raziskani ukrepi pripomorejo k večji varnosti udeležencev na prehodih za pešce, še posebej 
učinkoviti pa se mi zdijo naslednji: osvetljeni znaki ali vozišče pred prehodom za pešce, razširitev 
pločnika, predčasna zelena faza za pešce, detektorji pešcev, utripajoči svetlobni signali, sistem HAWK, 
njorka, aktivne grbine, glasovna sporočila pešcem, svetlobni znak »oči«, dodatne opozorilne table in 
izobraževanje voznikov in pešcev o varnosti v prometu. 
 
Izvedba cone za pešce je že sama po sebi ukrep za povečanje varnosti pešcev in se izvede, kjer je 
pričakovati večje količine pešcev in kjer želimo spodbujati aktivnosti pešcev. Pešci imajo na območjih 
teh con prednost pred motornim prometom, kar mora odražati celotna ureditev cone, ki mora biti 
predvsem pešcem prijazna. To se lahko izvede bodisi s tlakovanjem, bodisi z namestitvijo urbane 
opreme. Voznike je potrebno prisiliti v vožnjo z nižjimi hitrostmi. 
 
Cone za pešce so cone 30, cone 20, cone 10, peš cone in zelene poti. Razen zelenih poti, ki imajo 
drugačne značilnosti, jih izvedemo v bližini šol, na stanovanjskih in trgovskih ulicah. Tudi ureditev con 
za pešce lahko kombiniramo z nekaterimi ukrepi za umirjanje prometa, ki so predstavljeni v poglavju o 
prehodih za pešce. 
 
Na površine za pešce moramo gledati široko. Ni dovolj, da so hodniki za pešce dovolj široki in prehodi 
bolj varni, površine morajo biti tudi udobne, privlačne in prijetne, območje gibanja pa brez vseh ovir. 
Ureditev se lahko izboljša z namestitvijo urbane opreme, kot so klopi, pitniki, stojala za kolesa in 
vegetacijo, ki pozitivno deluje na okolje in okolico. Peš površine morajo spodbujati ljudi k hoji. Stanje 
se izboljšuje, po raziskanem sodeč pa imamo kljub temu še veliko možnosti za izboljšanje. 
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8 SUMMARY 
 
The directives in urban environment are already changing. As most traffic areas and designing hours in 
the past were dedicated to creating the best possible areas for motor vehicles, this trend is now turning 
towards thinking and designing more comfortable traffic areas for cyclists and pedestrians. Abroad, this 
is reflected in the fact that many countries already have manuals and design guides that fully address 
pedestrian facilities only. Also, a lot of research on this subject was carried out and so the design of 
pedestrian facilities became a complex area. 
 
On the one hand, pedestrians are much more flexible traffic participants than motor vehicles, especially 
in terms of making easier movement change, easier stopping or withdrawing from the route. On the 
other hand, they are also the most vulnerable traffic group users and are directly exposed to all the 
environmental impacts. Because of this, the pedestrian facilities (and the pedestrians themselves) must 
be considered and designed carefully and, above all, safely. Particularly problematic groups of 
pedestrians are unpredictable children that have not yet developed a sense for moving traffic, old people 
who move and react slowly, and physically and sensory disabled persons, so it is necessary to bear in 
mind all the different pedestrian groups when implementing new traffic solutions. 
 
In addition to the space for walking, the pedestrians also need space for rest, meetings, observing and 
waiting. Because they are directly exposed to the environment, they also experience the environment 
more intensively, therefore the pedestrian facilities must be pleasant and attractive, plus the pedestrian 
network must be well-connected. The pedestrians are reluctant to detours. To help us with this, we can 
use different criteria for determining the level of services, network connectivity indices and accessibility, 
as well as the detour factor. 
 
Another important finding is that, in addition to objective safety, the subjective safety must also be taken 
into account when designing pedestrian facilities. The latter will dictate the pedestrian which route to 
take, which crossing to use, which parts to avoid or sometimes maybe even to give up walking, when to 
overlook the traffic regulations and so on. To promote walking, both objective safety plus the sense of 
safety must be high. 
 
When designing pedestrian facilities, it is recommended to take into account the extended pedestrian 
profile that should be at least 1.0 meter wide. Pedestrian sidewalks must be properly dimensioned to 
satisfy all stages of walking, from moving to waiting, resting and encountering. This is best taken into 
account by the North American method, which divides the sidewalk into three zones: the frontage zone, 
the throughway zone and the furnishing zone. The method is quite similar to the European one that 
amplifies the basic pedestrian profile with safety additions, but the North American method emphasizes 
in particular that the sufficient width of throughway zone must be ensured on all sections of the road 
and must be completely free of any obstacles, i.e. without any urban furnishing, traffic signs, etc. 
 
The throughway zone should have a constant width through the entire section, but the width of the other 
two zones may vary along the road. In all cases, at least the minimum widths of each zone must be 
ensured. Different pedestrian profiles are used to determining the width of the throughway zone and are 
assembled as needed. To determine the width of the other two zones, we can use the recommended 
widths of safety additions from the European method. 
 
In the areas with high density of pedestrians, normal widths will not suffice. In such cases, the sidewalks 
should be as wide as possible. In order to estimate the necessary sidewalk width, we can calculate the 
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capacity of pedestrian facilities or use one of the charts. If the street is not wide enough for the desired 
sidewalk width and all the other traffic surfaces, we can use various measures to extract additional space. 
Such measures can be narrowing the lane widths or reducing the number of lanes, removing parking 
places along the road, etc. 
 
Pedestrian crossings represent a great danger for pedestrians. That is why, they must be clearly visible, 
simple and transparent and with a minimum number of conflict points. The methods used to determine 
which type of pedestrian crossing to use are outdated, since they do not take into account all the newer 
versions and variations of the crossings, and thus they only serve as a purely basic assessment of which 
crossing would be suitable on a particular section. Grade separation is not desirable among the 
pedestrians. 
 
The crossings should be as short as possible so that the pedestrian exposure is minimal, and the speeds 
in the vicinity of the crosswalks should be low. It is important to design the road at the speed that we 
want for the vehicles to drive at, as the drivers will drive at the speed that the road permits them, not the 
one as commanded by the traffic sign. The implementation of crosswalks should be combined with the 
traffic calming measures that will make the pedestrian crossing safer. For example, where the speeds 
are lower and there are not many pedestrians and vehicles, we don't need the traffic lights, but we can 
use other measures instead. These can be pedestrian refuges, flashing beacons, raised crosswalks, small 
curb radii, etc. 
 
All studied measures contribute to greater safety of participants at pedestrian crossings, but I find the 
following the most effective: internally illuminated overhead signs, downlighting of crosswalk, 
bulbouts, leading pedestrian interval, pedestrian detectors, flashing beacons, the HAWK, the puffin, 
active speed bumps, voice messages to pedestrians, the "eyes" signs and additional warning signs, plus 
educating drivers and pedestrians about traffic safety. 
 
The implementation of a pedestrian zone itself is already a measure to increase pedestrian safety and is 
carried out where large quantities of pedestrians are expected and where we want to promote pedestrian 
activities. In these zones, the pedestrians have priority over motor traffic which should be reflected by 
the entire arrangement of the zone – they must be pedestrian friendly. This can be achieved either by 
paving or by street furniture installation. Drivers must be forced to drive at lower speeds. 
 
Pedestrian zones are zone 30, zone 20, zone 10, pedestrian-only zone and green paths. Apart from the 
latter, which has different characteristics, they are all carried out in the vicinity of schools, on residential 
and commercial streets. It is possible to combine the pedestrian zone arrangements with different traffic 
calming measures, presented in the pedestrian crossing chapter. 
 
Pedestrian facilities must be looked at in a broad sense. It is not enough for the sidewalks to be wide 
enough and the crosswalks to be safer, the pedestrian facilities in general must be comfortable, attractive 
and pleasant, plus the throughway zone must be free of any obstacles. The arrangement can be improved 
by the installation of street furniture, such as benches, drinking fountains, bicycle racks and green 
infrastructure, that positively affect the environment and its surroundings. Walking thoroughfares must 
encourage people to walk. The situation for pedestrians is improving, yet the study has shown there is 
still a lot of room for improvement. 
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